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INLEIDING. 



Bij onze schrijvers over zeerecht vindt men algemeen 
als een beginsel van dat recht vermeld , dat niemand meer 
door de zee verliezen mag , dan hij aan haar toevertrouwt. 
Dit zoogenaamde beginsel zou verklaren , dat ten gevolge 
van ondergang van schepen en goederen door zeerampen, 
een aantal verbintenissen alle gevolg missen, al zijn ook 
degenen , die door den wetgever als schuldenaars beschouwd 
worden, vermogend genoeg om die schulden te voldoen. 
Door dit zoogenaamde zeerechtsbeginsel wordt dus het 
begrip verbintenis , dat door de Romeinsche rechtsgeleerden 
nauwkeurig is vastgesteld , en dat in het burgerlijke recht 
van alle volken gehandhaafd is, eenvoudig pp zij gezet. 
Het is hier inderdaad niet een persoon, die met de vol- 
doening der verbintenis belast is; zij rust op het schip 
met toebehooren , ol op een e partij goederen , in elk geval 
op eene ^aak. 

Te verwonderen is het , dat geen onzer schrijvers dit 
beginsel en zijne ver strekkende gevolgen een nader on- 
derzoek schijnt te hebben waardig gekeurd. Zij allen zoeken 
voor de bepalingen waarin het beginsel is nedergelegd , 
andere verklaringen, en beroepen zich slechts nu en dan 



daarnaast op het beweerde beginsel , als gevoelden zij dat 
die verklaringen niet geheel voldoende zijn. 

Dit is zeker geene goede methode. Wanneer die bepa- 
lingen op een en hetzelfde beginsel berusten, dan is er 
voor die andere verklaringen geene plaats. Men dient dan 
het beginsel zelf te onderzoeken. Men moet vooreerst 
trachten om , iri plaats van eenvoudig de gangbare phrase 
over te nemen , uit de geldende regelen af te leiden, welk 
het beginsel is. Ten tweede moet een historisch onderzoek 
aan het licht brengen, hoe dit beginsel ontstaan is en 
zich ontwikkeld heeft. 

Om deze dubbele taak in haren vollen omvang te ver- 
vullen zou misschien een menschenleven noodig zijn. Het 
zou in geen geval in een academisch proefschrift gedaan 
kunnen worden. Immers het zou op niets minder dan op 
eene compleete behandeling der geschiedenis van het zee- 
recht neerkomen. In meer dan een opzicht heb ik dus 
gemeend de taak te moeten beperken. 

In Hoofdstuk I zal ik de vraag behandelen , welke be- 
ginselen naar ons Wetboek van Koophandel ten opzichte 
van de bedoelde verbintenissen gelden. Ik zal daarbij alle 
detail-quaesties ter zijde laten; deze zouden meerendeels 
toch eerst na een voorafgaand historisch onderzoek naar be- 
hooren kunnen behandeld worden.Ook in de wetgevingen van 
andere landen zal ik mij niet verdiepen ; dit schijnt minder 
noodig, daar dezelfde hoofdbeginselen overal gelden, en 
juist in ons wetboek slechts zelden eigene inzichten van 
den modernen wetgever de overgeleverde beginselen onken- 
baar gemaakt hebben. Ook in het aanhalen van schrijvers 



dien ik mij dientengevolge veelal tot onze landgenooten die 
dezelfde wettelijke bepalingen voor zich hadden, te beperken. 
Wanneer ik echter na de behandeling der bepalingen van 
ons wetboek, tot de algemeene bespreking van het gel- 
dende hoofdbeginsel overga, zal ik enkele vreemde schrijvers 
aanhalen. 

Eene nog veel grootere beperking is noodig bij het 
historische onderzoek , dat ik in de tweede plaats als nood- 
zakelijk heb vooropgesteld. Ik zal mij er toe bepalen, het 
zeerecht der oudheid , en het oudste middeleeuwsche zee- 
recht aan een nauwkeurig onderzoek te onderwerpen. Hoe 
belangrijk ook de latere zeerechten, vooral die der Italiaansche 
steden en die van Barcelona, Oléron en Amsterdam , mogen 
zijn, de beide bovengenoemde schijnen mij om meer dan eene 
reden van overwegend belang. Vooreerst is de overgang van 
het oudste middeleeuwsche zeerecht tot de latere zeerechten 
van de Middeleeuwen en van den nieuwen tijd een geleide- 
lijke, terwijl tusschen het Romeinsche zeerecht en dat 
van de vroege Middeleeuwen een principieel verschil is, 
waarvan de kennis voor een juist inzicht in de latere ont- 
wikkeling van het zeerecht vóór alles noodig is. Boven- 
dien hebben de latere zeerechten steeds belangstellende 
onderzoekers gevonden , en zullen die nog wel meer vinden, 
terwijl de kennis van het zeerecht der oudheid en van 
het oudste zeerecht der Middeleeuwen na Pardessus nog 
nauwelijks een stap verder gekomen is '). 



i) Aan goede monographieën over bepaalde onderdeden van het zee- 
recht der oudheid ontbreekt het niet. Ik behoef slechts de dissertatie 
van Mr. G. de Vries te noemen. 



Hiermede wil ik niet in het minst geacht worden over 
het werk van den man, die meer dan iemand anders voor 
de kennis der- geschiedenis van het zeerecht gedaan heeft, 
een afkeurend oordeel te vellen. Ik ga in het geheel niet 
mee met de meening van Mr. M. Th. Goudsmit, dat 
het Pardessus aan een critischen blik en aan scherp- 
zinnigheid zou hebben ontbroken nog veel minder 
met de onhebbelijke uitvallen tegen den grooteren voor- 
ganger, die, zoo kwistig in GOUDSMTTS „Geschiedenis van 
het Nederlandsche Zeerecht" uitgestrooid, dit overigens 
verdienstelijke boek ontsieren '). 

Het werk van Pardessus is nu nog, na meer daneene 
halve eeuw, de grondslag, het uitgangspunt van elke 
onderzoeking op het gebied van de geschiedenis, van het 
zeerecht , en zal dit , hoeveel ook in bijzonderheden anders 
ingezien , bestreden en weerlegd wordt , nog wel geruimen 
tijd blijven. En dit geldt niet slechts van de door hem 
uitgegeven bronnen, maar ook vooral van de inleidingen, 
die hij aan de meedeeling der bronnen doet voorafgaan, en 
die volgens GoUDSMiT aan de „Collection'' een groot gedeelte 
van hare bruikbaarheid ontnemen (p. 149). Aan niemand 
dergenen , die na hem hetzelfde gebied hebben betreden , 
kan eene even groote verdienste worden toegekend, al 
hebben ook velen , op zijne schouders staande , bepaalde 
quaestiën beter ingezien dan hij. 

Eene van de dwalingen van PardEwSSUS is m.i. zijn geloof 



i) Een eigenaardig licht wordt op deze uitingen geworpen door de 
opmerking op pj 57 : „Het ontbreekt bijkans allen schrijvers aan cri- 
tischen blik." 
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aan de onveranderlijkheid van het zeerecht. Hij ziet wel 
veranderingen in de geldende zeerechtsbepalingen, maar 
dat de algemeene beginselen dezelfde zijn staat bij hem 
zoozeer vast, dat hij ze er bij denkt, waar ze in de op 
schrift gebrachte bepalingen niet liggen opgesloten. Hij 
heeft niet het geringste vermoeden dat de Romeinsche 
rechtsgeleerden misschien op de uit den zeehandel voort- 
spruitende rechtsbetrekkingen regelen hebben toegepast, 
die daar eigenlijk niet behoorden te gelden, dat zij zoo- 
doende wellicht aan het zeerecht eene plooi hebben gegeven , 
waardoor zij dit, zonder het te weten ofte willen, geweld- 
dadig wijzigden. Hij ziet evenmin in, dat in het oudste 
middeleeuwsche zeerecht beginselen zijn nedergelegd, die 
lijnrecht tegenover de Romeinsche rechtsbeginselen staan. 
Wij kunnen hem dit niet ten kwade duiden ; hij was een 
zoon van zijn tijd, en het was nu eenmaal de gewoonte 
der rechtsgeleerden, de Romeinsche rechtsregelen overal 
toe te passen, en geldende regels die er mee streden, 
zoo goed het ging, desnoods min of meer geweld- 
dadig, in het keurslijf van het Romeinsche rechtssysteem 
te snoeren. Pardessus deed niet anders dan dit stelsel op 
het zeerecht toepassen , en het gevolg hiervan is , dat ook 
na hem het Romeinsche zeerecht voor een zeer weinig 
gewijzigd Grieksch zeerecht geldt , en dat het oudste middel- 
eeuwsche zeerecht, in de zoogenaamde „Rhodische wet'* 
nedergelegd, doorgaat voor eene nieuwe uitgave van het 
Romeinsche zeerecht met enkele afwijkingen. 

Zelfs ZACHARla VON LiNGENTHAL , die beter dan iemand 
anders met de Grieksche rechtsbronnen der Middeleeuwen 



bekend is, en die de voornaamste verschilpunten tusschen 
de „Rhodische wet*', en de zeerechtsbepalingen in het 
Corpus juris, scherp aangeeft*), houdt toch in beginsel 
aan deze m. i. verkeerde opvatting vast. En Wagner , 
de bekwame schrijver van het nieuwste Duitsche Hand- 
boek van zeerecht 2) die in § 2 van zijne inleiding het 
principieele verschil tusschen het Romeinsche en het middel- 
eeuwsche zeerecht in het licht stelt, en de beginselen van 
het laatste, zooals zij in de Italiaansche zeerechten voor 
den dag komen, bespreekt, ziet in de „Rhodische wet" 
slechts den overgang van het Romeinsche tot het nieuwere 
zeerecht, niet wat het naar mijne meening is, het oudste 
rechtsboek, waarin dit nieuwe recht, reeds geheel ont- 
wikkeld, is nedergelegd. 

Onder deze omstandigheden is een nieuw , volledig on- 
derzoek der bronnen noodzakelijk. Ik zal dus in Hoofd- 
stuk II een overzicht trachten te geven van de zeerechts- 
regelen der oudheid, die in de ons bekende bronnen zijn 
nedergelegd , en in Hoofdstuk III' eene nieuwe, compleete 
ontleding van de middeleeuwsche „Rhodische wet," om 
daarna in een vierde Hoofdstuk eenige algemeene beschou- 
wingen te laten volgen over de plaats die het schip van 
ouds in het recht innam, en de daarmee samenhangende 
beperkte aansprakelijkheid van den schuldenaar in het 
zeerecht. 



*) Gesch. des gr.-röm. Rechts (1877) P- 294 v. 

2) Deel III, 3, I V. BiNDiNGS Systera. Handb. der d. Rechtswissensch. 
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HOOFDSTUK I. 



De beperkte aansprakelijkheid in het Neder- 

landsche zeerecht. 

§ I. Dc eigenaardige regelen van liet zeerecht. 

Het is een bekend feit, dat in het handelsrecht zeer 
dikwijls van de algemeene beginselen, die in het Romeinsche 
en in het hedendaagsche burgerlijke recht gelden, is af- 
geweken. Nergens is dit misschien meer het geval, dan 
in het zeerecht. Wie met aandacht van den inhoud van 
het tweede boek van ons Wetboek van Koophandel kennis 
neemt, ontmoet gedurig bepalingen, die met de bedoelde 
rechtsbeginselen min of meer in strijd zijn. Het is echter 
niet slechts het groote aantal dezer afwijkingen, dat de 
aandacht trekt, maar ook haar eigenaardige karakter. 
Mocht men geneigd zijn te meenen, dat steeds overwe- 
gingen van billijkheid tot die afwijkingen geleid hebben, 
men zal dikwijls teleurgesteld worden, wanneer men in 
een bepaald geval naar de motieven van den wetgever 
zoekt. En dit wordt niet altijd beter wanneer men de 
schrijvers raadpleegt ; wel hebben dezen getracht , voor al 
die eigenaardige bepalingen verklaringen te geven, maar 
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zij zijn daarin dikwijls onvolkomen of in het geheel niet 
geslaagd. De reden hiervan is, geloof ik, deze, dat het 
niet altijd overwegingen van billijkheid waren, die den 
wetgever bewogen van de algemeen geldende regelen at 
te wijken, maar dat vele dezer afwijkingen hem zijn af- 
gedwongen door het handelsgebruik. Is dit juist, zoo be- 
hoeft ^en de hoop , om de afwijkingen te verklaren, nog 
volstrekt niet op te geven. Alleen zal men daartoe een 
anderen weg moeten inslaan. Immers ook het handels- 
gebruik berust niet op willekeur, maar op overoude 
opvattingen en daarop gebaseerde regels, die zich wel 
met den tijd wijzigen, maar zich niet gewelddadig laten 
veranderen. Ons streven moet dus zijn, die oude opvat- 
tingen te leeren kennen, en daar de invloed van deze 
zich in het hedendaagsche recht niet slechts in eene enkele 
bepaling , maar op verschillende plaatsen bemerkbaar maakt, 
komt alles op eene juiste groepecring aan. Men moet de 
regels , die een gemeenschappelijken oorsprong hebben , 
in onderling verband beschouwen , om zoodoende het be- 
ginsel te vinden, waaruit zij zijn voortgevloeid. 

Hiermede is de taak , ons in dit hoofdstuk gesteld, aan- 
gewezen. De verschillende gevallen waarin de aansprake- 
lijkheid van den schuldenaar, tot eene bepaalde zaak of 
eene groep van zaken beperkt is , worden ieder door eigene 
wetsbepalingen beheerscht ; eene nadere beschouwing maakt 
het echter waarschijnlijk, dat die verschillende regels in 
een gemeenschappelijk beginsel hunnen oorsprong hebben. 
Ik zal dus de voornaamste daarop betrekkelijke bepalingen 
van ons wetboek aan een onderzoek onderwerpen, bij elke 



bepaling eerst onze schrijvers raadplegen en de door hen 
gegeven verklaringen nader beschouwen, om vervolgens 
te trachten het gemeenschappelijke beginsel te vinden , 
waarop al die eigenaardige regelen berusten. 



BODEMERIJ. § 2—5. 

§ 2. Het karakter van het bode mer ij -contract, 

Eene der verbintenissen , die hier in aanmerking komen, 
is die welke voortspruit uit het bodemerij -contract. Onze 
wetgever geeft Van dit contract eene omschrijving in art. 
569 van het Wetboek van K.oophandel „Bodemerij /' zoo 
lezen wij daar , „is eene overeenkomst tusschcn cenen geld- 
schieter en eenen geldopnemer, waarbij eene som gelds 
wordt opgeschoten , met beding van premie en onder ver- 
band van schip of goed , of van beide , met dat gevolg , 
dat, indien het verbondene, geheel of gedeeltelijk, door 
toevallen op zee , vergaat of vermindert , de geldschieter 
zijn regt op de opgeschotene penningen en op de premie 
verliest , voor zoo verre dit een en ander niet op hetgeen 
overblijft kan worden verhaald, maar, indien het verbondene 
behouden ter plaatse zijner bestemming aankomt, de 
hoofdsom, benevens de premie moet betaald worden.'' 

Terecht roemt GouDSMiT * ) deze omschrijving , die ons 
beter met de strekking d^r overeenkomst bekend maakt 



') M. Th. Goudsmit. Het begrip en wezen der kansovereenkomsten, 
Leiden 1871 blz. 265 v. 
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dan de door vreemde wetgevers gegeven definities. Wij 
zullen ons dan ook bij de volgende beschouwingen aan 
deze omschrijving houden, en de overige bepalingen van 
denzelfden titel, die er niet alle volkomen mede in over- 
eenstemming zijn, buiten rekening laten. 

De vraag die ons hier allereerst moet bezig houden, 
is die naar den eigenlijken aard van het dus omschreven 
contract. Veel is daarover reeds geschreven , maar tot een 
juist inzicht is men, naar het mij voorkomt, in dezen 
nog niet gekomen. 

Dat wij met een contractus sui gegier is te doen hebben, 
is duidelijk; reeds de afzonderlijke regeling in alle wet- 
gevingen toont dit. Voorts ziet men punten van over- 
eenkomst met geldleening , met pand , en met verzekering. 
In hoeverre met elk dezer contracten eene werkelijke ver- 
wantschap of slechts eene schijnbare gelijkenis bestaat, 
dienen wij kortelijk na te gaan. 

Dat wij werkelijk met eene geldleening te doen hebben, 
is onmiskenbaar. Sedert DE Groot ' ) hebben dan ook alle 
juristen hunne definities hierop gebouwd, en het komt 
mij zeer ongegrond voor, dat GOUDSMIT den Duitschen 
wetgever laakt omdat hij dit ook doet. Het contract ver- 
schilt' echter in tweeërlei opzicht van eene gewone geld- 
leening. Vooreerst doordat eene bepaalde zaak, schip of goed, 
voor de schuld van den geldopnemer verbonden wordt 
en de verplichting tot terugbetaling van het in wezen 
blijven van die zaak afhankelijk wordt gemaakt. Ten 



*) Inleiding III ii § 2. 
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tweede doordat als aequivalent voor deze onzekere kanjs 
eene premie bedongen wordt. De eerste eigenaardigheid 
doet het contract eenigszins op het pand-contract gelijken, 
de tweede herinnert aan de overeenkomst van verzekering. 

§ 3. Bodemer ij en pand. 

De wetgever zelf spreekt in art. 591 van een „verpand 
schip.*' Gewoonlijk gebruikt hij dezen term niet , wanneer 
van het bodemerijverband sprake is. In de aangehaalde 
omschrijving spreekt hij slechts van „verband*' van schip 
of goed, en de schuld uit bodemerij wordt door hem in 
art. 313 onder de „bevoorrcgtc schulden" gerangschikt. 

Hebben wij hier nu inderdaad met een recht te doen , 
dat met pand of hypotheek op eéne lijn te stellen is ? De 
meeste schrijvers van vroegeren en lateren tijd zijn van 
deze meening. Zoo schreef V. D. Keessel in zijne 55 2e 
stelling: „Bodemeria proprie est contractus, quo pecunia 
creditur sub pignore navis ," en bij onze nieuwere schrijvers 
HoLTius (II p. 38) en Kist (V p. 29) lezen wij : „Bodemerij 
geeft eigenlijk een pandregt." Elders (p. 299) noemt de 
laatstgenoemde het recht van den geldschieter uitdrukkelijk 
een „zakelijk regt", en wanneer hij daarop laat volgen 
„Een eigenlijk pandregt is dit regt niet*', is hij slechts 
schijnbaar met zichzelven in tegenspraak , immers hij doelt 
daarbij op ondergeschikte verschilpunten. Ook Schuurman 
komt in zijne verhandeling over dit onderwerp ^) tot het 
resultaat „navem in contractu foeneris nautici propriojure 
maritimo pignoris jure esse obligatam.** 



*) J. G. Schuurman. De natura pignoris quod creditor habet ex con- 
tractu bodemeriae, diss. Rheno-traj. 1838. p. 31. 
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Deze opvatting is evenwel onjuist Het recht van 
den bodemerijgever verschilt principieel van het recht 
van pand of hypotheek, en evenzeer van het recht van 
privilegie. Immers al deze rechten zijn slechts acces- 
soire rechten; of zij voortduren of te niet gaan, heeft 
op de hoofdschuld hoegenaamd geen invloed. De om- 
schrijving van het bodemerij-contract daarentegen doet zien, 
dat zulks met het daaruit spruitende voorrecht geenszins 
het geval is. Vergaat een verbodemd schip, zoo vervalt 
de aanspraak van den geldschieter voor zoover hij die niet 
op het overblijvende kan verhalen *). 

Consequent is evenwel onze wetgever niet geweest. Bij 
de regeling der gevolgen van het contract heeft ook hij 
gedacht aan eene persoonlijke vordering met een accessoir 
zakelijk recht, en daardoor kan nu voorkomen wat de 
omschrijving van art. 569 niet zou doen vermoeden, dat 
het zakelijke verband vervalt , terwijl de persoonlijke schuld 
in stand blijft (zie art. 74S). Wij zullen de ingewikkelde 
rechtsbetrekking, die door dit hinken op twee gedachten 
ontstaan is, buiten behandeling laten, en ons tevreden 
stellen met te wijzen op het principieele verschil tusschen 
pand en bodemerijverband. 

§ 4. Bodemerij en verzekering. 

Vele, ook nieuwere, schrijvers zien de meeste overeen- 
komst tusschen bodemerij en verzekering. AsSER gaat zoo 
ver, in zijne „Schets van het Nederlandsche handelsrecht" 



^) GouDSMiT (p. 267) wijst met nadruk op dit verschil. 
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de bodemerij niet in de afdeeling „van de scheepvaart en 
het vervoer te lande" te behandelen , maar in de afdeeling 
die verder uitsluitend aan de verzekering gewijd is. Hij 
motiveert deze indeeling door de opmerking, dat de 
bodemerijgever zich min of meer op het standpunt van 
den zee-assuradeur plaatst , doordat ook hij de gevaren 
van eene zeereis voor zijne rekening neemt. De opmerking 
is juist, de overneming van het gevaar is aan beide con- 
tracten eigen, maar dit is ook het eenige wat zij met 
elkaar gemeen hehben. Moest men hierin het essentieele 
van het bodemerij-contract zien , dan zou dit werkelijk niets 
anders zijn dan een verzekerings-contract , verbonden met 
eene geldleening '). 

Dit is evenwel niet het geval. Terwijl het sluiten van 
een verzekeringscontract geene andere strekking heeft , dan 
het risico van den verzekerde op den verzekeraar te doen 
overgaan, door dezen te verplichten eventueele schade te 
vergoeden, is dit bij bodemerij geheel anders. Om het 
groote verschil tusschen de beide contracten te zien , 
behoeven wij slechts op de gevolgen te letten. 

Stellen we het geval , dat een schip , dat voor een vierde 
der waarde verzekerd is, door zeefortuinen schade lijdt 
tot een bedrag gelijk aan de helft zijner waarde, dan zal 
de verzekeraar tot vergoeding van een vierde deel der 
geleden schade gehouden zijn. 



*) Grotius de jure b. ac. p. 1. II C. 12 § 5:„Foenusquoque iiauticum 
niixtum quid est ex contraclu mutui et periculi aversi." Minder nauwkeurig, 
en tegelijk ver van duidelijk, is de bewering, dat bodemerij „het omge- 
keerde van verzekering" zou zijn. Kist V p. 269. 
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Wanneer daarentegen dit schip voor een bedrag gelijk 
aan een vierde deel zijner waarde verbodemd was, dan 
zal volgens het boven aangehaalde artikel 569 de geld- 
schieter zijn recht op de opgeschotene penningen en op 
de premie geheel op het overblijvende kunnen verhalen, 
en de schade zal geheel voor rekening van den geldop- 
nemer blijven. 

Het is dus duidelijk , dat de overneming van het gevaar 
bij het verzekerings-contract doel is , maar niet bij de over- 
eenkomst van bodemerij. Zij is , zooals DiEPHUlS (II p. 202) 
zeer juist zegt , „een gevolg , of liever eene eigenschap 
der bodemerij, wier hoofdzaak in de geldleening bestaat." 

Ook hier evenwel is een zeker voorbehoud noodig. Zijn 
beide contracten juridisch streng te onderscheiden, oeco- 
nomisch hebben zij wel eenige verwantschap. Het feit , dat 
door het bodemerij -contract het gevaar op den geldschieter 
overgaat, is voor de practijk natuurlijk van groote beteekenis 
en wees in vroeger eeuwen inderdaad aan dit contract prac- 
tisch min of meer de rol aan , die sedert op het verzekerings- 
contract is overgegaan. Het is zelfs mogelijk dat het ver- 
zekerings-contract uit het oude zeeleencontract is ontstaan'), 
en zeker is het, dat de buiten noodzaak aangegane bodemerij 
door de ontwikkeling der verzekering buiten gebruik geraakt 
is. Dit een en ander is ook op de wettelijke regeling van 
het bodemerij -contract van invloed geweest. De wetsbe- 
palingen, die tegenwoordig de gevolgen der bodemerij 
regelen , zijn voor een deel naar analogie van de bepalingen 



*) Zie Wagner, Handbuch des Seerechts p, 24 v. 
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op de verzekering opgesteld , en zijn daardoor niet altijd in 
overeenstemming met het eigenlijke karakter der bodemerij. 
Ik zal deze detail-quaesties hier echter niet behandelen; 
het kwam er mij slechts op aan, het principieele verschil 
tusschen verzekering en bodemerij in het licht te stellen. 

§ 5. /y bodemerij ceiic kans-ovn'ccnkomst ? 

Is Bodemerij terecht door den wetgever (B. W. 181 1) 
onder de kansovereenkomsten genoemd? Deze vraag sluit 
zich als van zelve aan het zoo even besprokene aan. Om 
haar te beantwoorden moeten wij eerst weten, wat het 
kenmerkende van een kanscontract is. 

,,Eene kans-overeenkomst" zoo lezen we in het genoemde 
artikel, „is eene handeling, waarvan de uitkomsten, met 
betrekking tot voordeel en nadeel, het zij voor alle de 
partijen, het zij voor eenige derzelve, van eene onzekere 
gebeurtenis afhangen." 

Volgens deze definitie behoort bodemerij zeer zeker tot 
de kansovereenkomsten. Evenwel , bijna elke overeenkomst 
zou naar deze definitie eene kansovereenkomst zijn. De 
uitkomsten van de meeste contracten toch zijn van onzekere 
gebeurtenissen afhankelijk GOUDSMIT, die deze zeer juiste 
opmerking maakt (1. c. p 20) , heeft bovendien nog andere 
bezwaren tegen de definitie, en komt tot het resultaat, 
dat de wetgever bij het vaststellen daarvan met onver- 
klaarbare lichtzinnigheid te werk gegaan is. Daar hij de 
definitiën in vreemde wetboeken bijna even streng veroor- 
deelt, ligt het voor de hand, dat wij van hem zelven 
eene betere verwachten. Hij geeft dan ook eene bepaling 
op bladzijde 28. 
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„Kans-overeenkomsten*' zoo luidt zij „zijn de zoodanige, 
bij welke de overeenkomende partijen hare wederzijdsche 
praestatiën afhankelijk maken van eene volstrekt of be- 
trekkelijk onzekere gebeurtenis." 

De definitie is niet gelukkig uitgevallen. Moeten in eene 
kans-overeenkomst de wederzijdsche praestatiën van eene 
onzekere gebeurtenis afhankelijk gemaakt zijn, dan be- 
hooren niet alleen de bodemerij , maar ook de overeen- 
komsten van verzekering, lijfrente, loterij, niet tot de 
kans-contracten. In al deze contracten pleegt de praestatie 
van slechts eene der partijen van eene onzekere gebeur- 
tenis af te hangen. 

Wij willen evenwel den schrijver niet hard vallen, om- 
dat hem niet gelukte wat aan de wetgevers van verschillende 
landen mislukt is , te meer omdat hij zijne bedoeling elders 
duidelijker heeft uitgedrukt. Het onderscheidende kenmerk 
der kansovereenkomsten ligt volgens hem „in den wil der 
partijen om te speculeeren op eene volstrekt of betrekkelijk 
onzekere gebeurtenis." *) 

Met deze opvatting kan ik mij zeer goed vereenigen. 
Eene andere vraag is, of door dit kenmerk eene scherpe 
afbakening van eene afzonderlijke categorie van contracten 
verkregen wordt. Dat dit niet het geval is , stelt GOUDSMIT 
zelf op den voorgrond. Hij wijst er op „dat elke 
wederzijdsche overeenkomst , onder welken naam ook be- 
kend , of in welken vorm ook aangegaan , door bijvoeging 



*) Zoo op p. 30 en nap[enoeg[ evenzoo reeds op p. 27. De omschrijving 
onderaan p. 28 „Het eigenaardige" enz. is, waarschijnlijk door schuld 
van den zetter, onverstaanbaar. 
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van dit kenmerk eene kansovereenkomst worden kan." 
Wij moeten dus onderscheid maken tusschen de eigenlijke 
kanscontracten, waarbij de onzekerheid de eenigc naaste 
grond voor partijen is om zich te verbinden, en de on- 
eigenlijke , waarbij de onzekere kans niet de grond is van 
de hoofd-overeenkomst, maar slechts van eene wijziging, 
die, hoe belangrijk misschien op zichzelve, toch onder- 
geschikt is aan het hoofdcontract. 

De wetgever had, toen hij de kansovercenkomsten tot 
eene afzonderlijke rubriek maakte, en de overeenkomsten 
van verzekering , bodemerij , lijfrente , en spel en wedding- 
schap als voorbeelden noemde, zeker slechts op de eerste 
soort het oog. Ten opzichte van de bodemerij meen ik 
echter te mogen beweren , dat hij zich vergist heeft. Daar 
hebben wij met een contract te doen, dat tot de tweede 
rubriek , die der oneigenlijke kansovereenkomsten behoort. 
De geldleening toch is de hoofdgrond voor het aangaan 
der overeenkomst, de onzekere kans, waarvan de ver- 
bintenis des geldopnemers afhankelijk gemaakt wordt , en 
waarvoor hem als aequivalent de verplichting tot betaling 
eener premie wordt opgelegd, is een bijkomend moment 

Met des te meer zekerheid durf ik dit beweren, omdat een 
aantal contracten in den zeehandel , die noch door de wet- 
gevers, noch door de juristen als kansovereenkomsten be- 
schouwd worden, in dit opzicht met bodemerij volkomen 
op eene lijn staan. Deze contracten zullen wij nu aan eene 
nadere beschouwing onderwerpen. 
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Het loon der schepelingen enz. § 6 en 7. 
§ 6. Verval van het recht der schepelingen op loon. 

Art. 418^ van het Wetboek van Koophandel bepaalt 
het volgende: 

„De scheepsofficieren en scheepsgezellen kunnen geen 
huur of loon vorderen, wegens de reis waarop het schip 
genomen en voor goeden prijs verklaard wordt, of zoo- 
danig strandt en breekt , dat schip en goederen geheel en 
al vergaan." 

Waarop berust deze sterke afwijking van een algemeen 
geldend rechtsbeginsel.^ Waarom wordt aan de schepelingen, 
ook al hebben zij aan alle verplichtingen, die hun door 
hun contract zijn opgelegd , voldaan , het hun toekomende 
loon ontzegd, wanneer het schip verloren gaat? 

In het beantwoorden dezer vraag zijn onze rechtsge- 
leerden eenstemmig. „Het is/' zegt HOLTIUS (II p. 164) 
„een politisch beginsel , met bijkomende aeqnitas ," en iets 
verder laat hij volgen: „Het is derhalve, om hen door 
sterke drangredenen van eigen belang tot redden en bergen, 
en tot dapper vechten , cas7i qtw, aan te sporen. Zij zouden 
anders geneigd zijn , om hun eigen leven te stellen boven 
eens anders goed, ja uit zorg daarvoor hunne pligt ver- 
zaken: animam praeferrent pudori." Dezelfde overweging 
wordt door DiEPHUis (II p. 207 bovenaan), Kist (V p. 
133), DE PiNTO (II p. 283), Asser (Schets p. 153) of 
als eenige reden , of als hoofdreden voor de bepaling van 
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art. 418 opgegeven^). Daar bij de Fransche schrijvers de 
overeenkomstige bepaling van den Code de Commerce 
eveneens gemotiveerd werd, is het zeer waarschijnlijk, 
dat inderdaad in het oog van onzen wetgever de bepaling, 
die hij overnam , haren oorsprong te danken had aan het 
streven, den schepeling belang te doen hebben bij het 
behoud van het schip. Deze opvatting verklaart ook de 
bepaling van art. 599, i^, dat verzekeringen op de soldijen 
of gagien van het scheepsvolk nietig zijn. Onze wetgever, 
die in afwijking van den Franschen, verzekering der te ver- 
dienen vracht en der verwacht wordende winst toeliet, 
bleef ten opzichte der loonen van het scheepsvolk onver- 
biddelijk. Klaarblijkelijk vreesde hij , dat de schepeling , 
die zijn loon verzekerd had en dus bij het behoud van 
schip en lading geen direct belang had, niet meer dien 
ijver en die toewijding zou betoonen , die vooral in oogen- 
blikken van gevaar noodig zijn. 

Wij zien dus, dat werkelijk do overweging, waarop 
volgens de juristen de bepaling van art. 4180: steunt, ook 
bij onzen wetgever gegolden heeft. Moeten wij daarom 
aannemen, dat de bepaling die hij van zijne voorgangers 
overnam, inderdaad op deze overweging berust.»* Neen. 
Het schijnt dat noch de wetgever, noch de juristen zich 
van hunne verklaring voldoende rekenschap gegeven hebben. 
De gedachte, den schepeling tot ijverige plichtsbetrach- 
ting aan te sporen , zou niet geleid hebben tot eene bepa- 



') Bij Asser c. s. vind ik bovendien een beroep op den reeds in de 
inleiding vermelden regel, dat men niet meer waagt, dan' men aan de 
zee toevertrouwt. 
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ling als de hier besprokene, die het loon niet van die 
plichtsbetrachting, maar geheel van de fortuinen der zee 
afhankelijk maakt. Het bewustzijn dat het schip, dat hij 
vandaag met inspanning van alle krachten helpt behouden, 
morgen misschien door overmacht zal verloren gaan, en 
dat hij dan alle aanspraak op het reeds verdiende loon 
zal verliezen , kan onmogelijk bemoedigend op den schepe- 
ling werken. 

Dat onze bepaling een geheel anderen oorsprong moet 
hebben , blijkt dan ook ten duidelijkste , wanneer wij zien, 
wat de wetgever er op laat volgen. 

„Zij zijn echter ongehouden terug te geven" /' zegt art. 
418^, „hetgeen hun op hand is voorgeschoten." 

Dit zou al eene zeer onlogische . bepaling zijn, wanneer 
men werkelijk was uitgegaan van het denkbeeld, dat de 
noodige ijver slechts te verwachten was van den schepe- 
ling, wiens loon met het schip dreigde verloren te gaan. ^ 
Immers dezelfde reden, die er toe leidde, hem de aan- 
spraak op het nog niet ontvangen loon te ontzeggen , 
zou er toe genoopt hebben, hem tot terugbetaling van 
het reeds uitbetaalde te dwingen. 

Nog slechter laat zich de bepaling van art. 419 met 
het gewoonlijk voor de regeling van het voorgaande 
artikel opgegeven motief overeen brengen. Zij luidt aldus: 

„De officieren en scheepsgezellen zijn geregtigd, wanneer 
eenig gedeelte van het schip behouden is gebleven, om de be- 
taling van de vervallene huren te vorderen uit de opbrengst 
van het geborgene wrak of overschot van het schip. 

„Zulks niet toereikend zijnde, of indien alleen koopman- 
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schappen geborgen zijn, is de verdiende vracht voor die 

huren aansprakelijk." 

Zou nu werkelijk een wetgever, die, om den ijver der 

schepelingen levendig te houden, hun recht op loon van 

het behoud van het schip afhankelijk meende te moeten 

maken , hun na den ondergang van het schip een verhaal 

op de opbrengst van het wrak en op de verdiende vracht 

geven? Zulk eene inconsequentie is niet aan te nemen. 

Door deze bepaling toch zullen de schepelingen dikwijls, 

niettegenstaande de schipbreuk , hun loon ten volle betaald 
krijgen. 

Ongetwijfeld is de geheel eigenaardige regeling der aan- 
spraak van de schepelingen op loon op eene andere wijze 
te verklaren , dan dit gewoonlijk geschiedt. En het is zeker 
niet toevallig, dat deze regeling geheel met die van de 
vordering des bodemerijgevers overeenkomt. Wanneer de 
wetgever bodemerij als eene kansovereenkomst beschouwt, 
kon hij met hetzelfde recht de contracten met de schepe- 
lingen tot deze rubriek brengen. Het aleatoire element is 
hier volkomen hetzelfde als daar, het hoofdcontract op 
zichzelf is daar even min een kanscontract als hier, het 
is hier huur van diensten, daar verbruikleening. 

§ 7. Allder e aanspraken van de schepelingen en den 
schipper. 

De schepeling kan ook nog andere vorderingen ten laste 

van den reeder hebben dan die tot betaling van zijn loon. 

Zoo hij ziek wordt in den dienst , zoo hij in gevecht tegen 
vijanden of zeeroovers gewond of verminkt wordt, is hij 
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gerechtigd tot oppassing en genezing, en in geval van 
verminking tot schadeloosstelling (423 — 426). Dit alles 
komt „ten laste van het schip en van de verdiende vracht- 
penningen." Heeft echter een gevecht tot verdediging van 
het schip de kosten veroorzaakt , dan heeft er omslag plaats 
bij wijze van avarij-grosse , zoodat ook de lading er naar 
evenredigheid in dragen moet (424). Van eene verbintenis 
van den reeder is bij dit alles geene sprake, zoodat de 
gevolgtrekking reeds voor de hand ligt, dat ook hier de 
schuld bij vergaan van het schip van zelf beperkt wordt 
tot datgene wat er van schip en vracht — resp. van schip, 
vracht en lading — terecht komt. Ten overvloede wordt 
dit in art 427 uitdrukkelijk gezegd: 

„In de gevallen bij artikel 424, 425 en 426 vermeld, 
heeft hij geene verdere aanspraak, dan op het schip en 
de verdiende vrachtpenningen , of op het schip en de ver- 
diende vrachtpenningen en op de lading." 

Deze vorderingen worden dus , afgezien van de somtijds 
verschuldigde contributie der lading , door dezelfde regelen 
beheerscht, als die tot betaling van loon. 

In art. 433 wordt aan den schepeling, die genomen en 
slaaf gemaakt wordt, terwijl hij in zee of naar land ten 
dienste van het schip gezonden was , recht op eene schade- 
loosstelling voor zijne lossing toegekend , „indien het schip 
zijne reis behouden volbrengt." 

Ook hierbij wordt onderscheid gemaakt, naarmate de 
uitzending in scheepsdienst of ten laste van schip en lading 
is geschied. In het eerste geval zijn volgens art. 434 „de 
eigenaars van het schip" tot de schadeloosstelling verplicht, 
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in het laatste komt zij „ten laste van de eigenaars van 
schip en lading." De woorden zijn hier anders gekozen, 
dan in de zooeven besproken bepalingen. Hier is wel 
degelijk van de eigenaars sprake, zoodat bij eene letter- 
lijke opvatting eene gewone persoonlijke verbintenis zou 
gegeven zijn. Toch brengt de voorwaarde „indien het 
schip zijne reis behouden volbrengt" eene groote overeen- 
komst met de regeling van die bepalingen, en de vraag 
rijst of ook hier niet dezelfde regeling bedoeld zou zijn , 
zoodat ook hier de bedoelde vordering na het vergaan van 
het schip verhaalbaar zou zijn op wat er van schip en 
vracht - resp. schip, vracht en lading — mocht gered 
zijn. En dit is ongetwijfeld de bedoeling. In bijna dezelfde 
bewoordingen als die aan het slot van art. 433 bepaalt 
de laatste alinea van art. 43 1 omtrent het loon der schepe- 
lingen, die bij de verdediging van het schip gesneuveld 
zijn, dat het geheel verschuldigd is „indien het schip 
in behouden haven aankomt." Hier nu hebben wij, daar 
er van het loon sprake is , zeer zeker met de regeling der 
art. 418 en 419 te doen, en het slot van art. 433 is dus 
even zoo op te vatten. 

Wij zien dus, dat eene geheele reeks vorderingen van 
de schepelingen, in geval het schip vergaat, slechts ver- 
haalbaar is op hetgeen door de zee gespaard is, niet op 
de overige goederen van den reeder. 

Eene sterke uitbreiding wordt aan deze groep van vor- 
deringen nog gegeven door art 386, dat al de besproken 
bepalingen die voor de schepelingen gelden, ook op den 
schipper toepasselijk verklaart. De aanspraken van den 
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schipper op loon , oppassing , genezing en schadeloosstelling 
staan dus, wat de aansprakelijkheid van den reeder be- 
treft, met die der schepelingen gelijk. 



De beperking der aansprakelijkheid door het recht 

VAN AFSTAND (ABANDON). § 8 EN 9. 

§ 8. Verbintenissen van den schipper. 

In art. 321 a — c van het Wetboek van Koophandel 
wordt bepaald: 

„De eigenaar van een schip of de medereeders, elk 
naar evenredigheid van zijn aandeel, zijn voor de handelingen 
en verbind tenissen van den schipper aansprakelijk , in alles 
wat tot het schip en de onderneming betrekking heeft. 

„Deze aansprakelijkheid houdt op door den afstand van 
het schip en van de met hetzelve verdiende en nog te 
verdienen vrachtpenningen voor de onderneming, waartoe 
de handelingen en verbindtenissen betrekkelijk zijn. 

„Die afstand geschiedt door eene verklaring bij nota- 
riële akte.*' 

Deze bepaling brengt een groot aantal vorderingen tegen 
den reeder feitelijk in dezelfde conditie als de tot hiertoe 
besproken vorderingen. Wel is waar is er formeel een 
verschil , daar eene afzonderlijke verklaring van den schul- 
denaar noodig is om zijne aansprakelijkheid tot schip en 
vracht te beperken, maar juist wanneer het schip en de 
vracht door zeefortuinen verloren of belangrijk verminderd 
zijn, zal hij zeker deze verklaring afleggen. Feitelijk zal 
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dus de schuldeischer , wanneer het schip door toevallen 
op zee vergaat of vermindert, ook voor deze schulden 
zijne aanspraak verliezen, voor zooverre die niet op het- 
geen van schip en vracht overblijft kan verhaald worden. 

Door deze bepaling wordt dus eene groote groep van 
verbintenissen in afwijking van de algemeen geldende 
rechtsbeginselen aan eene eigenaardige regeling onderworpen. 
Vraagt men naar de reden hiervan , zoo wordt in de eerste 
plaats gewezen op het zoogenaamde beginsel van het zee- 
recht , dat niemand meer door de zee behoort te verliezen, 
dan hij aan de zee heeft blootgesteld. Wij zagen reeds 
in de inleiding dat dit beginsel niet uitdrukkelijk door den 
wetgever is erkend, en dat het door de schrijvers alleen 
wordt aangehaald, wanneer zij voelen dat hunne overige 
argumenten wel eens te zwak zouden kunnen schijnen. 
Het beroep er op kan dan ook allerminst voor eene moti- 
véering der afwijkende regeling van het besproken artikel 
gelden, al spreekt er ook het juiste gevoel uit, dat de 
motieven die overigens voor deze afwijkende regeling 
worden opgegeven wel eens onjuist zouden kunnen zijn. 

De schrijvers toch hebben zich niet met eene verwijzing 
naar eën zoogenaamd beginsel tevreden gesteld. Ook aan 
werkelijke pogingen tot verklaring der bijzondere regeling 
van art. 321 ontbreekt het niet. Daarbij moest men ver- 
schillende wegen inslaan, naarmate men den schipper als 
een algemeenen lasthebber van den reeder beschouwde, 
of wel zijne positie als eene van die van een lasthebber 
verschillende en met eigene bevoegdheden toegeruste 
opvatte. 
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Zij die in den schipper een lasthebber zien, verklaren 
het beperkte gevolg der door hem aangegane verbinte- 
nissen uit den beperkten omvang van den hem gegeven 
last. Zijne volmacht om te verbinden zou tot schip en 
vracht beperkt zijn; meer zouden de reeders hem niet 
hebben willen toevertrouwen. ^) 

Deze verklaring is stellig onjuist. Wanneer men niet 
uitsluitend op de tweede alinea van ons artikel let, maar 
ook op de daarmee in onmiddellijk verband staande eerste 
alinea, dan blijkt het dadelijk, dat de aansprakelijkheid 
van den reeder niets met zijne vooronderstelde volmacht 
te maken heeft. Onze wetsbepaling toch stelt verbinte- 
nissen uit eene onrechtmatige daad , waarvan de strekking 
stellig niet door de vooronderstelde bedoeling van den 
lastgever te verklaren is , geheel op eene lijn met verbin- 
tenissen uit overeenkomsten, waartoe de schipper vol- 
komen bevoegd was, die de waarde van het schip ver- 
meerderd en het verdienen van vracht mogelijk gemaakt 
hebben, waartoe dus de reeder den schipper ongetwijfeld 
wel heeft willen machtigen. Zij maakt al deze verbintenissen 
gelijkelijk bindend voor den reeder, maar laat het effect 
daarvan van een later aangekomen toeval afhangen. 

DiEPHUlS, die terecht van meening is, dat de positie 
van den schipper, hoewel op contract berustend, toch 
van die van een lasthebber zeer verschilt , en dat daaraan 
geheel eigenaardige , door de wet geregelde bevoegdheden 
zijn verbonden, verklaart de bevoegdheid des reeders tot 



*) HoLTius II 57. Kist V 57. 



27 

het doen van afstand natuurlijk anders. „Zij is,'* zoo 
schrijft hij (II p. 40) „aan eigenaar en medereedcrs in 
hun belang, maar daardoor tevens in het belang der 
scheepvaart in het algemeen toegekend , om hen te waar- 
borgen, dat zij zonder eigen toedoen, door schuld of 
ontrouw van een ander niet meer behoeven te verliezen» 
dan hetgeen zij dezen hebben moeten toevertrouwen, en 
door den schipper , wiens daden zij niet kunnen nagaan * 
of beletten , niet nog bovendien met schulden kunnen 
worden overladen; en zij kon hun worden toegekend, 
omdat derden geen onregt wordt aangedaan , wanneer 
zij, behalve op den schipper, die de schuld heeft aange- 
gaan, en het schip, ter zake waarvan deze bestaat, niet 
ook nog een bepaald regt van verhaal hebben op een 
eigenaar, met wien zij niet hebben gehandeld, en die 
ook niet door eenen lasthebber met hen heeft laten handelen." 
Volgens hem berust dus het recht van abandon geheel 
op redenen van billijkheid. Billijkheid tegenover den reeder 
zou de beperking zijner aansprakelijkheid vorderen, terwijl 
deze tegenover den schuldeischer volstrekt niet onbillijk 
zou zijn. Noch het eene, noch het andere schijnt mij juist 
toe. De eerste overweging zou er toe hebben kunnen 
leiden, den reeder niet voor onrechtmatige daden des 
schippers aansprakelijk te maken, en zijne aansprakelijk- 
heid wegens overeenkomsten waartoe de schipper niet 
bevoegd was, uit te sluiten voor zoover hij er niet door 
gebaat werd. Zij kon in geen geval tot eene regeling 
leiden, waardoor de reeder voor al deze verbintenissen 
onbeperkt aansprakelijk is, wanneer schip en vracht het 
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bedrag kunnen opbrengen, terwijl, wanneer het schip te 
niet gaat, ook de schulden uit overeenkomsten, waartoe 
de schipper bevoegd, en waardoor de reeder werkelijk 
gebaat was, vervallen. En hoe dit laatste tegenover den 
schuldeischer billijk zou zijn, is ook moeilijk in te zien. 

Toch vind ik de laatste overweging in eenigszins anderen 
vorm in de Schets van AsSER. Ook daar wordt beweerd 
(p. 147) , dat de crediteuren geen recht van klagen hebben : 
„die aan een schipper of boekhouder crediet verleent, 
behoort in het sc/itp zelf zijn voornaamsten waarborg te 
zien; tegen het vergaan van dit onderpand kan hij zich 
door assurantie dekken." Ik zou willen vragen , of dezelfde 
overweging er niet toe zou moeten leiden , den pandhouder 
alleen op het pand, den verhuurder van een onroerend 
goed alleen op de mvecta et illata verhaal te geven, en 
hun bij ontoereikendheid daarvan de persoonlijke vordering 
tegen den debiteur te ontzeggen. 

Op de aangehaalde woorden volgt een beroep op het 
reeds bekende zoogenaamde beginsel van het zeerecht. 
„De reeders behooren in den regel wanneer zij schip en 
vracht door zee-fortuinen verloren hebben, niet nog in 
privé voor de betaling van scheepsschulden aansprakelijk 
te zijn; zij behooren in den regel niet meer door de zee 
te kunnen verliezen, dan zij aan de zee hebben blootge- 
steld.' Deze woorden geven zeker de strekking van ons 
artikel 321 weer, maar zij verklaren het niet. Zeker, de 
wetgever vond dat dit zoo behoorde, maar waarom hij 
dit zoo vond, is daarmede niet gezegd. 

Zonder twijfel heeft onze wetgever die geheel bijzondere 
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regeling voor deze groep van verbintenissen de juiste ge- 
acht, omdat zij in den handel gebruikelijk was. Alleen 
daarom scheen zij voor den reeder billijk en voor de schuld- 
eischers niet te hard. 

Slechts historisch zal zich dus de regeling laten verklaren ; 
in plaats van de vraag , waarom zij zoo gemciakt is, treedt 
de vraag , hoe het handelsgebruik , waarop zij steunt , zich 
ontwikkeld heeft. Bij de beantwoording dezer vraag zal 
echter niet alleen op de door den schipper aangegane 
verbintenissen , maar op al de verbintenissen van den reeder, 
die door dezelfde of nagenoeg dezelfde regelen beheerscht 
worden, moeten worden gelet. 

§ 9. Verbintenissen van den IwekJiotider eencr rcederij, 

Aan het besproken artikel 321 sluit zich artikel 335 
aan, dat over verbintenissen door den boekhouder ccncr 
reederij aangegaan , handelt. Het luidt aldus : „Hij verbindt 
door zijne handelingen en verbindtenissen alle mede-reeders, 
naar evenredigheid hunner aandeden; doch deze zijn be- 
voegd hun aandeel in het schip en in de verdiende en 
nog te verdienen vrachtpenningen voor de onderneming , 
waartoe de handelingen en verbintenissen betrekkelijk zijn, 
in voege als bij art. 321 vermeld is, af te staan, zonder 
tot iets verder gehouden te zijn." 

Deze bepaling is niet, zooals die betreffende verbinte- 
nissen van den schipper, uit den Code de Commerce over- 
genomen. Onze wetgever heeft dus het beginsel der be- 
perkte aansprakelijkheid van den reeder, tot eene grootere 
groep van verbintenissen uitgestrekt. Men kan vragen of 
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hij daaraan goed gedaan heeft. HOLTIUS zegt (II p. 72): 
„de bepaling is geheel nieuw en minder noodzakelijk." 
Mij komt het voor, dat men eerst eene andere vraag 
moet beantwoorden , namelijk deze : „Hoe kwam de wet- 
gever tot deze uitbreiding?" Was de regeling van den 
Code met het gebruik in overeenstemming, dan is de 
uitbreiding zeker als willekeurig en minder noodzakelijk 
te beschouwen. Bracht daarentegen het handelsgebruik 
mee, dat bij eene grootere groep van verbintenissen het 
beginsel der beperkte aansprakelijkheid gold , en was deze 
groep willekeurig door den Franschen wetgever tot de door 
den schipper gecontraheerde beperkt , dan is de uitbreiding 
van art. 335 voor eene poging te houden om de wet met 
het gebruik te verzoenen. 

Werkelijk schijnt dit laatste het geval te zijn; reeds 
het feit, dat wij de beperkte aansprakelijkheid van den 
reeder ook bij andere groepen van verbintenissen hebben 
aangetroffen, wekt het vermoeden, dat zij op een oud 
beginsel van het zeerecht berust, en dat oorspronkelijk 
de onbeperkte aansprakelijkheid, die overal elders in het 
recht regel is , voor den reeder niet of slechts bij uitzon- 
dering gold. 



De vordering wegens schade aan de lading. § 10—13. 

§ 10. De verantwoordelijklieid van den schipper voor de 
ingeladen goedereti. 

Naast de besproken bepaling van art. 321, die de aan- 
sprakelijkheid des reeders voor alle handelingen en ver- 
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bintenissen van den schipper regelt, vinden we afzonderlijke 
wetsbepalingen voor eene bepaalde groep dezer verbin- 
tenissen, namelijk voor die wegens schade aan de inge- 
laden goederen overkomen. 

De verantwoordelijkheid van den schipper wegens deze 
schade wordt geregeld in art. 345 , dat aldus luidt : 

„Hij is verpligt alle mogelijke naarstigheid, toezigt en 
zeemanschap te gebruiken , en aan den eigenaar of de 
reederij te vergoeden alle kosten, schaden en interessen, 
in de uitoefening van zijn beroep ^door ontrouw of schuld 
veroorzaakt. 

„Hij moet instaan voor alle schaden die aan de te ver- 
voeren goederen overkomen , uitgezonderd dezulke die uit 
een gebrek aan het goed zelf, door overmagt , of door 
de schuld of nalatigheid van den afzender veroorzaakt zijn/' 

Deze bepaling is tegenover den schipper zeer streng. 
Aan het begrip „ontrouw of schuld'* in de eerste alinea 
wordt in de tweede eene zeer ruime beteekenis gegeven 
voor het gfeval van beschadigdheid der goederen. De bewijs- 
last wordt daarbij op den schipper overgebracht. Alleen 
wanneer hij eene der drie genoemde oorzaken kan bewijzen, 
wordt hij van schadevergoeding ontheven ; kan hij dit niet, 
dan is hij aansprakelijk. 

Tegenover wien is nu de schipper tot vergoeding ge- 
houden.^ In de eerste plaats natuurlijk tegenover dengene, 
die de uitlevering der goederen van hem kan vorderen. 
De aansprakelijkheid, die de art. 1271 en 1272 B W. 
voor alle schuldenaars vaststellen, wordt dus door ons 
art 345^ verscherpt voor den schipper, op soortgelijke 
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wijze als dit elders voor andere schuldenaren, b v. in de 
art. 1743 en 1744 B. W voor den bewaarnemer geschied is 

Evenwel, de ons reeds bekende bepaling van art. 321 
maakt ook den reeder voor de verbintenissen van den 
schipper, in alles wat tot het schip en de onderneming 
betrekking heeft, aansprakelijk, al kan hij dan ook deze 
aansprakelijkheid door afstand beperken^); ook hij kan 
dus door de daad of het verzuim van den schipper schade 
lijden. Deze schade nu valt onder de bepaling van art. 
345^: : de reeder heeft daarvoor verhaal tegen den schipper. 

Art 345 regelt dus de verantwoordelijkheid van den 
schipper wegens schade aan de goederen naar beide zijden. 
Toch was de wetgever klaarblijkelijk met deze regeling 
niet tevreden. Hij komt op zeer verschillende plaatsen van 
het wetboek op de vergoeding wegens schade aan de 
goederen terug , en wij moeten , om een volledig overzicht 
van de regeling van dit onderwerp te krijgen, ook deze 
verspreide bepalingen nader beschouwen. 

§ II. Sc luide aan de lading door schuld van den schipper 
en de schepelingen. 

Beginnen we met de bepalingen betreffende schade door 
schuld van schipper of schepelingen aan de goederen over- 
komen. Daarover handelen deze drie artikelen. 



') Onjuist is de meening van Bosch („over de hevoorr. schulden" 
enz., diss. uitgeg. 's Hertogenbosch 1861, p. 83V.), dat de verbintenissen, 
die een gevolg zijn van de in 345^ den schipper opgelegde verantwoor- 
delijkheid , het schip niet zouden verbinden. Hij vergat daarbij den regel 
van 32 lö en b. 
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Art. 349. „Onverminderd de personele verantwoorde- 
lijkheid van den schipper jegens de inladers, is, in geval 
van schade aan de lading door deszelfs ontrouw of schuld 
veroorzaakt, het schip, met de voor de 'reis verdiende 
vrachtpenningen, aan de inladers verbonden; de eigenaar 
of reeders hebben, te dien opzigte, hun regt van aan- 
spraak op den schipper." 

Art. 452^. „Scheepsofficieren en scheepsgezellen ver- 
binden door hunne ontrouw of schuld, in den dienst gepleegd, 
het schip en de vracht ten behoeve van den daardoor 
schade lijdenden eigenaar der lading, behoudens het ver- 
haal der scheepseigenaars op den schipper , en het verhaal 
van dezen op de schepelingen , alles met inachtneming van 
het voorschrift des laatsten lids van artikel 1403 van het 
Burgerlijk Wetboek." 

Art ^707. „De schade, aan de koopmanschappen over- 
gekomen uit hoofde dat de schipper verzuimd heeft de 
luiken digt te sluiten, het schip behoorlijk vast te maken, 
bekwame werktuigen tot het hijscheri te bezorgen , en door 
alle andere ongevallen , uit opzet of achteloosheid van den 
schipper of het scheepsvolk voortkomende , zijn bijzondere 
avarijen , waarvoor de inlader zijn verhaal heeft op den 
schipper, het schip en de vracht.'' 

Zien wij nu, wat deze artikelen behelzen, zoo vinden 

wij veel, dat reeds onmiddellijk uit art. 345, en uit alge- 

meene rechtsbeginselen volgt, en dus overtollig kan genoemd 

worden. Voorts vinden we aan het einde van art. 452^ 

eene enkele bepaling, die art 345 aanvult. Eindelijk — 

en dit is voor ons van het meeste belang — zijn de drie 

3 



34 

artikelen , wat de aansprakelijkheid van den reeder betreft, 
met elkander in volkomen overeenstemming, maar niet 
met den regel van art 321. 

Dat de schipper aansprakelijk is voor beschadiging der 
goederen , ook wanneer ontrouw of schuld der schepelingen 
daarvan de oorzaak is, volgt reeds uit de bepaling van 
art. 345^ en strookt ook volkomen met het beginsel van 
art. 1403^ B. W. Dat hij zoowel door de eigenaars der 
goederen , als door de reeders voor vergoeding der geleden 
schade kan aangesproken worden, behoefde evenmin op- 
nieuw bepaald te worden. Dat hij castt quo zelf verhaal 
tegen de schuldige schepelingen heeft, volgt uit de alge- 
meene verplichting , de schade , die men door zijne daad, 
of zijne nalatigheid of onvoorzichtigheid, veroorzaakt heeft, 
te vergoeden (1401 en 1402 B. W.) Dat eindelijk de aan 
de goederen overkomen schade bijzondere en geene gemeene 
avarij is, behoefde zeker niet uitdrukkelijk in art 707 
bepaald te worden. 

Van meer belang dan dit alles is de verwijzing naar het 
laatste lid van art 1403 B. W. aan het einde van art. 452^. 
De aansprakelijkheid van den schipper voor schade , door 
ontrouw of schuld der schepelingen toegebracht , houdt ten 
gevolge daarvan op , wanneer hij bewijst , dat hij de daad 
niet heeft kunnen beletten. Dan zal dus, evenals wanneer 
hij bewijst dat overmacht de oorzaak der schade was, 
noch hij zelf, noch de reeder aansprakelijk zijn, en ook 
van verhaal van dezen tegen hem, en van hem tegen de 
schuldige schepelingen zal geene quaestie ?ijn '). 

*) Vandaar het woordje olks in de laatste zinsnede van 452^? , waaruit 
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Behalve dit alles blijft nog slechts de bepaling over, 
dat „het schip en de vracht ten behoeve van den eigenaar 
der lading verbonden zijn'' , of dat „de inlader zijn verhaal 
heeft op het schip en de vracht'*. Wat willen deze uit- 
drukkingen zeggen ? De schrijvers HoLTius en Kist hebben 
er niet op gelet, dat de uitdrukkingen in de drie hier 
besproken artikelen volkomen overeenstemmen , en ze zeer 
verschillend opgevat. Zij hebben er nu eens de toekenning 
van een recht van pand of privilegie ter bevestiging van 
eene bestaande persoonlijke vordering in gezien ^ ) , dan eens 
eene persoonlijke actie zonder beperking tegen den reeder 
gegeven en bovendien door een pandrecht versterkt ^), 
dan weer eene persoonlijke actie met tot schip en vracht 
beperkte uitwerking ^). . 

Het schijnt mij boven allen twijfel verheven, dat in 
de drie artikelen hetzelfde recht wordt toegekend Dit 
recht is voorts zeker geen pand of privilegie; het gaat 
toch niet aan, het woord „verbonden" op te vatten als 
„bij voorrecht verbonden" , dus datgene waarop het juist 
aankomt er bij te denken. De tweede opvatting, door 



men wel heeft willen opmaken, dat ook de reeder zich zou kunnen be- 
vrijden door te bewijzen dat hij de daad niet heeft kunnen l^eletten. 
Met recht verwerpt Holtius (II p. 204) deze ongerijmde opvatting; de 
bepaling zelve doet trouwens zien , dat de wetgever aan eene directe 
dienstbetrekking tusschen het scheepsvolk en den reeder niet dacht. 

^) Kist (V p. 35 en 148) ad art. 349, en, zoo ik hem wel begrijp, ook 
HoLTius op hetzelfde art. (II p. 86). 

2) HOLTlus ad art. 452 (II p. 202). 

3) Kist ad art. 452 (p. 55). Wat hij elders (p. 323, bij de bespreking 
van art. 707) bedoelt met het verhaal „op den schipper, het schip en de 
vracht, en op den vervrachter^'' is niet duidelijk. 
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HOLTIUS op redeneeringen over Romeihsche rechtsregels 
gebaseerd , strookt in het geheel niet met de woorden der 
wet. Het gevolg van het verbinden van schip en vracht 
kan onmogelijk zijn , dat de reeder persoonlijk verbonden 
is, en zich bij uitzondering niet door afstand van schip 
en vracht van die verbintenis kan ontslaan. De in de derde 
plaats genoemde opvatting is zeker de juiste: eene vor- 
dering , die op schip en vracht verhaald wordt , zal natuurlijk 
den reeder treffen, maar niet in zijne overige goederen '). 
De bepalingen wijzen duidelijk op een ander systeem, 
dan het door onzen wetgever in navolging van den Fran- 
schen in art. 321 geadopteerde. Daar geldt het stelsel van 
persoonlijke aansprakelijkheid van den reeder, en beper-' 
king dier aansprakelijkheid door het recht van afstand. 
Hier daarentegen wordt aan persoonlijke aansprakelijkheid 
van den reeder niet gedacht , maar alleen aan aanspra- 
kelijkheid van den schipper en verhaal op schip en vracht. 
Volgens deze bepalingen is dus de vordering van den in- 
lader van even beperkte strekking als die van den bodemerij- 
gever en die van den schepeling wegens loon , terwijl volgens 
art. 321 de vorderingen uit verbintenissen van den schipper 
eerst door eene verklaring van afstand in dezelfde conditie 
komen. 

§ 12. Vergoeding zvegens iverpmg. 

Ook zonder schuld of verzuim van den schipper of de 
schepelingen kan de eigenaar der lading wegens schade, 
vermindering of verlies zijner goederen eene vordering tot 



*) DiEPHUis heeft dit juist ingezien, zie II p. 24 sub b en noot I 
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vergoeding hebben. Immers de schipper is bevoegd en 
zelfs verplicht , goederen over boord te doen werpen, zoo 
dit tot behoud van schip en lading noodzakelijk is (art. 
367V.) , of goederen te verkoopen , wanneer er geen ander 
middel is om aan de tot voortzetting der reis noodige 
gelden te komen (372). 

Dat in beide gevallen vergoeding verschuldigd is, staat 
vast , maar of voor deze vergoeding de regels van art. 345 
en 321 gelden, is niet uitgemaakt. Voor beide gevallen 
toch bevat het wetboek afzonderlijke bepalingen, en bij 
de schrijvers vind ik deze bepalingen volstrekt niet met 
de genoemde artikelen in verband gebracht. Wij dienen 
dus de bepalingen zelve te beschouwen , om te zien welke 
regeling zij brengen. Het geval dat de schipper zijne be- 
voegdheid te buiten gegaan is, kunnen wij daarbij buiten 
rekening laten; immers dit valt geheel onder de reeds 
besproken bepalingen omtrent schade uit ontrouw of 
schuld van den schipper voortgekomen. 

Beginnen we met het geval van werping. De daardoor 
toegebrachte schade valt onder avarij-grosse (art. 699, 2°). 
Zij wordt omgeslagen over het schip en de vrachtpen- 
ningen , en de lading (698) , en doet dus niet slechts voor 
den schipper of vervrachter, maar ook voor de mede- 
inladers eene verplichting tot vergoeding ontstaan. Dit 
maakt het geval van werping inderdaad verschillend van 
de vroeger besproken gevallen van aan de goederen toe- 
gebrachte schade , en het is zeker daarom , dat de schrijvers 
zelfs niet gedacht hebben aan toepassing der in die gevallen 
geldende beginselen. Ja; zij zijn er veeleer op uitgeweest, 
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de bevoegdheid van den schipper, om tot redding van 
schip en lading buitengewone opofferingen of uitgaven te 
doen , streng te scheiden van zijne overige functiën. MoLEN- 
GRAAFF') meent, dat hij „niet als schipper, maar als gemach- 
tigde zoowel van den reeder als van de eigenaars der 
lading" verplicht is „om , als het gevaar dit vereischt , alle 
kosten te maken , die zullen blijken noodig te zijn , om 
het gemeenschappelijke belang daaraan te onttrekken " Dit 
berust op de m. i. onjuiste opvatting , dat de schipper als 
zoodanig een eenvoudig gemachtigde van den reeder is. 
Terecht kent DiEPHUlS (II 60 v.) hem eene geheel andere 
positie toe. De wet zelve toch verbindt aan zijne positie 
als schipper het gezag over schip en lading en de verant- 
woordelijkheid voor beide. 

Ook Kist (V p. 384) kent aan de verplichting om in 
avarij-grosse bij te dragen een geheel bij zonderen rechts- 
grond toe. Hij beweert, dat zij niet uit de overeenkomst 
van bevrachting spruit, ja dat zij in het geheel niet op 
overeenkomst berust , omdat de verschillende inladers nooit 
met elkander gecontracteerd hebben. 

In tweeërlei opzicht schijnt deze beschouwing mij on- 
juist. Vooreerst komt het mij voor, dat de algemeene 
verplichting van den schipper om voor de goederen in te 
staan , en de verplichtingen die uit eivarij-grosse voort- 
vloeien op denzelfden rechtsgrond berusten. Zij berusten 
echter niet direct op het bevrachtings-contract , maar op 



') W. L. P. A. MüLENGRAAFF. Internationale avarij-giosse-regeling, 
diss. Leiden 1880, p. 68. 
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het feit der inlading, dat op zijne beurt weer een gevolg 
van dit contract is. Door de inlading wordt de schipper 
voor de goederen verantwoordelijk, en door de inlading 
wordt ook de eigenaar der goederen wegens eventueele 
avarij-grosse aansprakelijk. 

Ten tweede geloof ik dat in geval van avarij-grosse 
er — in den regel althans — alleen tusschen den schipper 
en de inladers verbintenissen ontstaan, niet tusschen de 
inladers onderling '). Werping is eene handeling, die de 
schipper door nood gedrongen verricht. Zij heeft, wanneer 
daardoor schip en lading behouden worden, tweeërlei 
rechtsgevolg. Zij verplicht namelijk den schipper — niet 
persoonlijk , maar in zijne qualiteit — tot vergoeding van 
de schade aan de goederen , en zij verplicht allen die door 
de handeling gebaat werden, een evenredig deel van de 
tot behoud van hun goed gemaakte kosten te vergoeden. 
De eigenaars der geworpen goederen kunnen de vergoe- 
ding volgens het beginsel van art. 3451^ van den schipper 
invorderen, en volgens 321^ is inderdaad de reeder voor 
deze vergoeding aansprakelijk Zij , wier goederen door de 
werping behouden zijn, zijn volgens algemeene rechtsbe- 
ginselen (verg. art. 1393, 1400 en 1185, 4" B.W.) ver- 
plicht de gemaakte kosten te vergoeden. Dat zij hiertoe 
tegenover den schipper, en niemand anders, gehouden 
zijn, blijkt duidelijk daaruit, dat aan hem in de art. 487 — 
490 de middelen worden gögeven om deze vergoeding 



^) Dit is door de Romeiiische juristen zeer scherp geformuleerd. Dig. 
XIV, 2, 2 pr. Zie beneden Hoofdst. II.§ 36. 
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tegelijk met de andere onkosten en de vracht in te vorderen. 
In verband hiermede werd ook de schipper, en niemand 
anders, belast met de vordering tot berekening en ver- 
deeling der avarij -grosse (^724) en tot schadeloosstelling 
verplicht , wanneer hij in het doen dezer vordering nalatig 
mocht zijn (726 einde). In dit laatste geval is de vordering 
aan andere belanghebbenden dan den schipper toegekend*), 
maar slechts bij wijze van uitzondering. Daarbij is aan 
eene afwijking van den regel te denken, die ter wille van 
de billijkheid noodig was. 

De schipper is dus de persoon , die voor de goederen , 
ook in geval van werping vergoeding schuldig is. Echter 
is hij niet persoonlijk verbonden , zooals in geval van 
ontrouw of schuld , maar in zijne qualiteit. De handeling, 
die hij als schipper pleegde, bindt den reeder (321^). De 
vraag is slechts hoever de aansprakelijkheid van den reeder 
gaat. Is hij persoonlijk en onbeperkt tot betaling der 
vergoeding gehouden ? Of is hij in principe wel persoonlijk 
verbonden, maar zoo, dat hij door eene verklaring van 
afstand de aanspraak tot schip en vrachtpenningen kan 
beperken ? Of zal de schuld , evenals die wegens onrecht- 
matig aan de goederen toegebrachte schade , van zelf tot 
schip en vracht beperkt zijn? 

Van het eerste kan geene quaestie zijn. Wanneer het 
eerste lid van art. 321 geldt, dat den reeder aansprakelijk 



*) Ook in het geheel bijzondere geval van art. 733. Naar het Fransche 
recht is de inlader nooit tot den eisch van den omslag gerechtigd. Zie 
De Wal II p. 370. 
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maakt, geldt ook het tweede, dat hem het recht van 
afstand geeft. Maar ook hier is, als ik mij niet bedrieg, 
veeleer het laatste het geval, de aansprakelijkheid treft 
van het begin af alleen schip en vracht. 

In art. 698^, waar het verschil tusschen avarij-grosse 
en bijzondere avarij wordt aangegeven , staat : „De eerste 
wordt omgeslagen over het schip en de vrachtpenningen, 
en de lading; de laatste komt ten laste van het schip of 
van het goed afzonderlijk, hetwelk de schade geleden of 
de onkosten veroorzaakt heeft." 

Zou men bij de woorden „wordt omgeslagen over" nog 
kunnen denken, dat daarmee eenvoudig op den maatstaf 
der berekening gewezen wordt , de uitdrukking „komt ten 
laste van" in het tweede lid maakt het meer dan waar- 
schijnlijk, dat de steller zich de avarij in het algemeen 
als een op de zaak drukkenden last gedacht heeft. En dit 
wordt door den verderen inhoud van den titel bevestigd. 
Niet alleen is nergens sprake van persoonlijke aanspra- 
kelijkheid , maar door eene reeks bepalingen (734 — 739) 
wordt de verplichting om in den omslag bij te dragen 
uitdrukkelijk beperkt tot datgene wat behouden is. 

Ik meen dus te mogen aannemen , dat naar de opvatting 
van onzen wetgever aan den eigenaar van geworpen 
goederen geen ander verhaal toekomt, dan op het schip 
en de vrachtpenningen , en indirect op de geredde goederen, 
maar dat hij in geen geval den reeder boven schip en 
vracht nog persoonlijk kan aanspreken ^). 



*) De afwijkende meening van Mulengraaff (1. c. p. 88), dat de 
avarij-grosse-schuld eene persoonlijke, maar bevoorrechte schuld is, berust 



42 



§ 13. Vergoeding voor verkochte goederen. 

Wij komen nu tot de vergoeding voor goederen, die 
door den schipper gedurende de reis verkocht zijn. Daar- 
omtrent bepaalt artikel 373 het volgende: 

„Bij behoudene aankomst van het schip ter bestemder 
plaatse , zullen de verkochte koopmanschappen worden 
berekend volgens den marktprijs , welken goederen van ge- 
lijken aard en gelijke hoedanigheid, op de plaats der 
bestemming van het schip, ten tijde van deszelfs aan- 
komst, hebben zullen. 

„Indien die marktprijs minder was dan de prijs, voor 
welken de koopmanschappen zijn verkocht , zal het voor- 
deel voor de eigenaars der koopmanschappen zijn. 

„Het schip ter bestemder plaatse niet kunnende aan- 
komen, zal de prijs, voor welken de goederen verkocht 
zijn, tot grondslag genomen worden.' 

Hier wordt uitdrukkelijk schadevergoeding toegekend, 
niet slechts voor het geval, dat het schip behouden ter 
bestemmingsplaats aankomt, maar ook voor het tegen- 
overgestelde geval. Daaruit lezen HoLTlus (II 123) en 
DiEPHUlS (II 71), dat de vordering van den eigenaar der 
verkochte goederen eene persoonlijke vordering tegen den 
reeder is , die effect heeft , ook al is het schip geheel ver- 



alleen op redeneeiingen de jure constituendo (zie aki. p. 2), maar is niet 
slechts met de meening van andere schrijvers, maar ook met nagenueg 
alle wetgevingen in strijd. Men vergelijke hetgeen Molengraaff zelf op 
blz. 80 zegt, voorts de door hem aangehaalde schrijvers Emérigon, 
PüHLS en voN Kaltenborn, en het overzicht der wetgevingen bij 
Khrenberg p. 75. 
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loren gegaan. Moesten wij de bepaling werkelijk zoo op- 
vatten , dan zouden we zeker met den eerstgemelden 
schrijver kunnen zeggen: „Voor de eigenaars der goederen 
is de wet uitnemend gunstig." Maar wij zouden er bij 
kunnen voegen: voor den reeder hoogst onbillijk. 

Evenwel , wat de genoemde schrijvers in onze bepaling 
lezen, staat er volstrekt niet Het is zelfs te verwonderen, 
dat zij het er in hebben kunnen lezen , want de uitdrukking 
van de wet is zeer voorzichtig en nauwkeurig Dat de 
verkoopprijs „tot grondslag genomen" wordt , bewijst niet 
dat dit bedrag in elk geval betaald moet worden. En bij 
de bepaling van art. 373^: is zeker niet in de eerste plaats 
aan het geval gedacht , dat het schip geheel verloren ging, 
maar veeleer aan alle mogelijke andere oorzaken, waar- 
door de aankomst ter bestemmingsplaats belet kan zijn. 

Dit blijkt , wanneer we slechts letten op het streven 
van den wetgever om de vergoeding zoo billijk mogelijk 
te regelen. 

In geval van behouden aankomst wordt volgens 373^ 
de waarde, welke de goederen op de bestemmingsplaats 
gehad zouden hebben , vergoed. Dit is een zeer juiste 
maatstaf voor de schade en winstderving van den koop- 
man: hij wordt geheel gebracht in den toestand, waarin 
hij zou zijn als zijn goed niet verkocht was. Zeer billijk 
is het ook dat hij dan volgens art. 480 tot betaling der 
geheele vracht gehouden is. 

Naast deze bepaling staat nu die van de derde alinea 
van art 373. Had de wetgever daarbij gedacht aan totalen 
ondergang van het schip, dan zou hij, denzelfden maat- 
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staf aanleggende, niet anders hebben kunnen doen, dan 
den koopman de vergoeding, en den schipper alle aan- 
spraak op vracht geheel ontzeggen. Immers dan zouden 
ook weer beiden in den toestand gebracht zijn, waarin 
zij zouden geweest zijn als het goed niet verkocht was. 
Hij deed geheel anders; hij wees voor alle gevallen , 
waarin het schip niet ter bestemder plaatse heeft kunnen 
aankomen , den werkelijken verkoopprijs der goederen als 
maatstaf aan. Wij kunnen deze regeling niet anders dan 
goedkeuren. In al die gevallen zou de maatstaf van 373^ 
onjuist zijn; zij zou bijna altijd den koopman ten koste 
van den reeder bevoordeelen ; eene juiste taxatie van het 
door den verkoop geleden verlies zal dan echter bijna 
altijd onmogelijk zijn. Door nu den werkelijken verkoop- 
prijs als grondslag der vergoeding aan te nemen zorgde 
de wetgever nog zoo goed mogelijk voor de belangen 
van den koopman, die, wanneer schip en lading door 
verliezen getroffen zijn, ook door eene dus berekende 
vergoeding meestal bevoordeeld zal worden. Hij vond het 
zeker billijk, dat de verkoop van eens anders goed, waartoe 
den schipper bij uitzondering het recht wordt gegeven, 
in geen geval hem of den reeder voordeel kan aanbrengen, 
maar dat dit, indien 't behaald wordt, ten bate van den 
eigenaar van het goed komt — eene overweging die ook 
tot de bepaling der tweede alinea van ons artikel geleid 
heeft. Dat aan den anderen kant de reeder door deze 
regeling niet benadeeld wordt, daarvoor zorgt art. 321. De 
verplichting tot vergoeding is eene van die verbintenissen van 
den schipper, waarvoor de reeder zijne aansprakelijkheid 
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beperken kan door van schip en vracht afstand te doen ^). 
Doet hij dit in geval van schipbreuk, dan zal de schade- 
vergoeding, naar den in 373^ aangegeven grondslag be- 
rekend , misschien geheel of gedeeltelijk verhaald kunnen 
worden op hetgeen van schip of vrachtpenningen terecht 
komt. Bij totalen ondergang van het schip en de lading zal 
de eigenaar der verkochte goederen echter geene vergoeding 
ontvangen, en dit is zeer billijk^). 

De vordering van de inladers wegens schade of verlies 
der goederen behoort dus in elk geval tot die vorderingen, 
waarvoor de reeder slechts beperkt aansprakelijk is, maar 
in sommige gevallen is in het geheel geene persoonlijke 
vordering tegen den reeder , maar alleen verhaal op schip 
en vracht toegekend, in andere zal de reeder door eene 
uitdrukkelijke verklaring van afstand het verhaal tot schip 
en vracht moeten beperken. Tot welke van beide rubrieken 
elke vordering behoort , hangt zeker minder van het wijze 



^) Van deze meeninjj is ook Kist (V p. 67). 

^) Hoewel de in den tekst gegeven verklaring van art. 373^ mij de 
eenige mogelijke toeschijnt, wil ik toch ook wijzen op de daarmee niet 
geheel strookende bepaling van art. 480. Daar lezen we, dat voor de ver- 
kochte goederen bij ver ongeluk king van het schip vracht verschuldigd is 
naar evenredigheid der afgelegde reis. Het heeft zeker den schijn alsof 
hij die aan het artikel deze gedaante gaf, van meening was dat in elk 
geval de verkochte goederen vergoed moeten worden, en dit is misschien 
op de opvatting van Holtius en Diephuis niet zonder invloed geweest. 
Naar mijne opvatting van 373<!" zal van deze vracht alleen sprake kunnen 
zijn, wanneer de vergoeding ondanks de verongelukking nog verhaald 
kan worden , 't zij omdat er van schip en vracht nog genoeg terecht ge- 
komen is, *t zij omdat de reeder geene verklaring van afstand wil of kan 
doen, b.v. wanneer de verkoop door hemzelven of op zijn specialen last 
geschied is. 
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beleid van onzen wetgever, dan van toeval af. Voorden 
schuldeischer zal het trouwens wel onverschillig zijn 



Vergoeding van schade door aanvaring enz. 

§ 14 EN 15. 

§ 14. Aanvaring enz, door schuld van den schipper of 
het scheepsvolk. 

Op het stuk van schade , door ,,overzeilen , aanzeilen , 
aanvaren en aandrijven" veroorzaakt , is ons wetboek uit- 
voeriger dan eenig ander. Gaan wij kortelijk na, aan 
wien in verschillende gevallen de verplichting tot vergoe- 
ding van deze schade is opgelegd , en in hoeverre de reeder 
daarvoor aansprakelijk is. 

Omtrent aanvaringen enz door schuld van schipper of 
schepelingen bepalen de artikelen 534 en 535 het volgende. 

Art. 534. „Indien een schip, door schuld van den 
schipper of van zijn scheepsvolk, een ander schip over- 
zeilt, of tegen hetzelve aanzeilt, aanvaart of aandrijft, en 
alzoo beschadigt , moet de geheele schade , aan het schip 
en aan de goederen toegebragt , worden vergoed door den 
schipper wiens schip de schade heeft veroorzaakt." 

Art. 535. „Bijaldien dit een of ander door de schuld 
van wederzijde veroorzaakt is, draagt elk zijne eigene 
schade. 

„De schippers zijn , zoo in dit , als in het bij het voor- 
gaande artikel bepaalde geval, aan de eigenaars van de 
schepen en koopmanschappen tot vergoeding gehouden. 
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onverminderd hun verhaal op de officieren en het scheeps- 
volk, indien daartoe gronden zijn/' 

Voor de in art. 534 bedoelde schade wordt dus de 
schipper aansprakelijk gesteld tegenover den benadeelde, 
en daar deze schade overeenkomstig het beginsel van art. 
321^: ook den reeder treft, maakt art. 535/^ den schipper 
ook tegenover dezen verantwoordelijk. De regeling komt 
dus geheel overeen met die van art.*34S betreffende ver- 
goeding van schade door schuld van den schipper of het 
scheepsvolk aan de lading toegebracht. De reeder zal ook 
hier door eene verklaring van afstand volgens art 321/^ 
en c zijne aansprakelijkheid tot schip en vracht kunnen 
beperken. 

Volkomen in overeenstemming met deze regeling zijn 
de artikelen 543 en 544 , die wegens bepaalde verzuimen 
den schipper aansprakelijk maken ; wij behoeven deze be- 
palingen dus niet nader te beschouwen. 

Daarentegen verdient artikel 541 , dat wij er ons een 
oogenblik mede bezig houden. Het luidt aldus: 

„Indien, een schip driftig geworden en op de touwen 
van een daarbij ten anker liggend schip gedreven zijnde, 
de schipper van het eerstgemelde schip de touwen van 
het laatste heeft gekapt , waardoor hetzelve van zijne ankers 
geraakt is, en schade heeft bekomen of wel dadelijk schip- 
breuk heeft geleden, is het driftig geworden schip tot 
vergoeding van de geheele schade aan het andere schip 
en deszelfs lading gehouden." 

Dit artikel is voor ons onderwerp merkwaardig , omdat 
het niet den schipper , maar het schip aansprakelijk maakt. 
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Wij mogen dit, sedert wij reeds verscheidene verbinte- 
nissen hebben leeren kennen , die bepaaldelijk op het schip 
verhaalbaar zijn, niet eenvoudig als eene onnauwkeurige 
uitdrukking beschouwen. Het is veeleer evenals die andere 
verbintenissen eene vordering , waarvoor de reeder niet 
in zijne overige goederen aansprakelijk is, ook al heeft 
hij geene verklaring van afstand gedaan. De schipper , 
van wien in dit aijikel niet gesproken wordt is daarom 
toch niet minder aansprakelijk dan in het geval van aan- 
varing. Immers wanneer zijne daad als eene onrechtmatige 
te beschouwen is, zal hij volgens een algemeen rechts- 
beginsel verplicht zijn de daardoor veroorzaakte schade 
te vergoeden (B.W. 1401). 

§ 15 Aanvaring enz. zonder bewijs van schuld. 

Omtrent aanvaringen , die niet aan de schuld van schipper 
of scheepsvolk te wijten zijn, vinden we den hoofdregel 
geheel overeenkomstig algemeene rechtsbeginselen in art. 
536 geformuleerd. Daar wordt namelijk bepaald, dat in- 
dien dit overzeilen enz. „door een louter toeval'' veroor- 
zaakt is , elk schip en lading deszelfs eigene schade draagt. 
Dezelfde regel is ook in de meer speciale bepaling van 
art. 542 toegepast, die hier overigens van geen belang is. 

Daar het evenzeer een algemeen rechtsbeginsel is, dat 
schuld nooit verondersteld wordt , maar steeds moet bewezen 
worden , zou volgens den aangehaalden regel overal waar 
dit bewijs faalt, de eisch tot vergoeding moeten worden 
afgewezen. Wij hebben echter twee zeer merkwaardige 
bepalingen , die een recht op vergoeding toekennen , ook 
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al is er geene schuld bewezen. Ik laat den text van beide 
artikelen hier volgen. 

Art. 538. „Indien noch de schuld, noch het toevalkan 
worden bewezen , en alzoo de oorzaak van het overzeilen, 
aanzeilen , aanvaren of aandrijven twijfelachtig is , zal de 
schade, aan de schepen of goederen toegebragt, zamen- 
gevoegd en door ieder, in evenredigheid der respectieve 
waarde van de onderscheidene schepen en ladingen, ge- 
dragen worden. 

„Het bedrag van hetgeen elk schip en lading in de alge- 
meene schade dragen moet, wordt, in evenredigheid van der- 
zelver waarde, over elk bijzonder schip en lading omgeslagen." 

Art. 540. „Indien een zeilend of drijvend schip een 
ander schip, hetwelk te bekwamer plaatse ten anker ligt 
of vastgemaakt is , door het aanzeilen , aandrijven of aan- 
varen beschadigt, en zulks geschiedt buiten schuld van 
den schipper of het scheepsvolk van het aanzeilend , aan- 
drijvend of aanvarend schip , zal hetzelve de helft van de 
schade dragen, welke het aan het vastliggende schip en 
deszelfs lading toegebragt heeft, zonder dat het vastlig- 
gende schip iets draagt in de schade van het aanzeilende 
of aandrijvende schip, of deszelfs lading. 

„Deze schadevergoeding wordt bij wijze van avarij-grosse 
over het schip en de lading omgeslagen. 

„Deze vordering tot halve schadevergoeding heeft geene 

plaats, wanneer de schipper van het vastliggende schip, 

door het botvieren der kabels of het kappen der touwen, 

buiten eigen gevaar, de schade had kunnen voorkomen 

of verminderen, en, door of van wege den aanzeilenden 

4 



So 

of aandrijvenden schipper in tijds daartoe vermaand zijnde, 
zulks niet heeft gedaan/' 

Wat in deze artikelen de meeste aanleiding tot oppositie 
gegeven heeft, is niet de abnormale verplichting om voor 
schade bij te dragen zonder dat er schuld bewezen is, 
maar de omslag over schip en lading, die ten gevolge 
heeft , dat de eigenaars der laatste , die zeker in geen geval 
schuld aan de aanvaring hebben, daardoor tot betaling 
van vergoeding verplicht worden '). Wij zullen later terug- 
komen op de vraag, waarop de door Romeinsche en 
hedendaagsche rechtsbeginselen volstrekt niet gemotiveerde- 
verplichtingen steunen, die door deze bepalingen èn den 
eigenaars van ladingen èn den reeders worden opgelegd. 

Hier is het noodig , op een ander punt te letten , namelijk 
op den omvang van de verbintenis des reeders. En in dit 
opzicht zijn de bepalingen duidelijk, zij noemen noch den 
reeder , noch den schipper , maar brengen de vergoedingen 
ten laste van het schip. Ook hier moeten wij dus de be- 
perkte aansprakelijkheid van den reeder als regel aannemen, 
en eene verklaring van afstand als overbodig beschouwen. 

Op eene enkele bijzonderheid dienen wij voorts nog te 
letten. De schadevergoeding van art 540 wordt „bij wijze 
van avarij -grosse over het schip en de lading omgeslagen" 
en in art. S38 is even zoo sprake van omslag over „schip 
en lading." De vracht wordt in geen van beide artikelen 
genoemd. Ook in art. 541 wordt, zooals we zagen, uit- 
drukkelijk „het schip" tot vergoeding verplicht, zonder 



*) Zie hierover vooral HoLTius II p. 331 vv. 
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dat van de vracht sprake is. Moeten wij daarom aan- 
nemen , dat in deze drie gevallen het verhaal nog beperkter 
is , dan in al de overige tot nu toe beschouwde ? Ik geloof 
het niet. Niets zou verklaren, waarom in dit opzicht de 
aanspraak van art. 541 zou verschillen van die van art. 
534, waar na afstand door den recdcr verhaal op schip 
en vracht is. Niets zou ook den geheel bijzonderen om- 
slag in de gevallen van art. 538 en 540 kunnen recht- 
vaardigen. We zullen dus eenvoudig aan inconsequentie 
van uitdrukking van den steller dezer artikelen te denken 
-hebben. De vracht , elders uitdrukkelijk naast het schip ge- 
noemd, zal hij hier vanzelf inbegrepen geacht willen hebben. 
Trouwens de woorden „bij wijze van avarij-grosse^in art.S40A 
toonen voldoende, dat de bedoeling wel degelijk is, dat bij den 
omslag ook de vracht in aanmerking zal worden genomen*). 



§ 16. Wat hebben de behandelde verbintenissen 

GEMEEN ? 

Wij hebben een aantal verbintenissen leeren kennen, 
die daarin overeenkomen , dat zij , in afwijking van een 
algemeen geldend rechtsbeginsel , in hare werking tot schip 
en vrachtpenningen beperkt zijn. Is deze overeenstemming 
toevallig.? Dit schijnt mij ondenkbaar; zij is daarvoor te 
groot , en de afwijking van hetgeen voor alle andere ver- 
bintenissen als recht geldt, is te sterk. Merkwaardig is 
het ook, dat de pogingen om de motieven te vinden, die 



^J Mr. T. M. C. Asser is van eene tegenovergestelde nieening. Zie 
de Schets van het Ned. handelsr. p. 202 en 198. 
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in de verschillende gevallen tot de beperking der aanspra- 
kelijkheid geleid zouden hebben, alle mislukt zijn. 

Waarschijnlijk is het dus , dat al deze verbintenissen , 
door den hedendaagschen wetgever gescheiden , oorspron - 
keiijk eene groote groep vormden, dat eene en dezelfde 
oorzaak voor alle de uitwerking op dezelfde wijze beperkte. 
Deze waarschijnlijkheid zal echter eerst zekerheid worden, 
wanneer het blijkt, dat zij een gemeenschappelijken ka- 
raktertrek hebben , die tot de beperking kan geleid hebben. 

Bij eene oppervlakkige beschouwing zou men geneigd 
zijn dit te betwijfelen. Immers zij zijn van den meest uit- 
eenloopenden aard Zij berusten deels op contract , en wel 
op alle mogelijke verschillende contracten, deels op on- 
rechtmatige handelingen of op verzuimen, in enkele ge- 
vallen zelfs op bloote feiten , die ook bij de nauwgezetste 
plichtsbetrachting kunnen voorkomen. Toch hebben zij 
één ding gemeen, en juist dit kan er zeer licht toe geleid 
hebben, bij alle het verhaal tot het schip en de vracht- 
penningen te beperken. Alle hebbent tot het schip en de 
onderneming betrekking. 

Slechts ééne uitzondering hierop hebben wij leeren 
kennen , maar het is slechts eene schijnbare uitzondering, 
nl. de bodemerij-schuld. Deze heeft wel uit haren aard 
tot eene onderneming van zeehandel betrekking, maar 
niet altijd tot het schip. Het verhaal van den bodemerij- 
gever is dan ook niet altijd tegen schip en vracht gericht, 
al is het tot bepaalde zaken beperkt ; welke zaken dit zijn 
zullen, wordt afzonderlijk bij contract bepaald. Het kan 
het schip zijn, maar ook een deel van het schip of het 
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scheepstoebehooren , ook de lading of een deel daarvan 
(574). Het is evenwel een bekend feit, dat dit een gevolg 
van latere uitbreiding is, dat oorspronkelijk de bodemerij 
op het schip, den bodem ^ rustte. 

Ook nu is verbodeming van Jiet schip ^ zonder verdere 
aanduiding, bekend, en daarbij is volgens art. 575 de 
takelage en het verdere scheepstuig, en ook het oorlogs- 
tuig, inbegrepen. Wil men, dat de schuld ook op de 
te verdienen vracht verhaalbaar zal zijn, dan moet dit 
uitdrukkelijk gestipuleerd worden (cf. 578). De in het oog 
loopende overeenstemming tusschen de tot hiertoe be- 
schouwde verbintenissen geeft ons echter het recht te ver- 
moeden, dat oorspronkelijk het verhaal zich van zelf ook 
daartoe zal hebben uitgestrekt. En het is gemakkelijk, 
ook zonder voorafgaand onderzoek na te gaan, waardoor 
het nu niet meer zoo is. De Fransche wetgever, die bo- 
demerij met verzekering op eene lijn stelde , verbood beide 
met betrekking tot de vracht. De onze liet wel dit ver- 
bod varen, maar hij had te lang op het vreemde model 
gestaard om in te zien , dat de vracht van zelf mee aan- 
sprakelijk moest zijn voor eene verbintenis, ter zake van 
het schip en de onderneming aangegaan. Er is dus 
groote waarschijnlijkheid voor ons vermoeden, dat de 
beperkte aansprakelijkheid voor bodemerij -schuld oorspron- 
kelijk van die voor de overige behandelde schulden in 
geen enkel opzicht afweek. 

Ik geloof dus , dat wij als een beginsel van het zeerecht 
kunnen vaststellen , dat de reeder wegens vorderingen , 
tot het schip en de onderneming betrekking hebbende 
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niet verder aansprakelijk is dan met het schip en de bij 
de onderneming verdiende vrachtpenningen. Dit beginsel 
is echter niet voor al deze verbintenissen consequent ge- 
handhaafd. Het behecrscht geheel de regeling der bodemerij- 
schuld, der loonen en schadevergoedingen aan schipper 
en schepelingen verschuldigd, der avarij -grosse , der ver- 
goedingen wegens aanvaring enz. Overigens geldt het niet 
voor schulden , die de reeder „zelf heeft gemaakt , of die 
gemaakt zijn op zijn last of volgens eene door hem gegeven 
machtiging.'' Voor deze is hij persoonlijk in al zijne goe- 
deren aansprakelijk. 

Opzettelijk heb ik hier, de woorden van DiEPHUlS ') 
tot de mijne makende, de voorstelling van ons wetboek 
omgekeerd. De wetgever beschouwde de onbeperkte aan- 
sprakelijkheid als regel, de beperkte als uitzondering. 
Wanneer echter de behandelde verbintenissen werkelijk 
tot éene groote groep behooren, kunnen wij veilig omge- 
keerd de beperkte aansprakelijkheid voor ter zake van 
schip en onderneming aangegane verbintenissen als een 
beginsel van het zeerecht beschouwen. Dat deze opvatting 
juister is, blijkt vooral als we er op letten, dat bij de 
gangbare opvatting een aantal uitzonderingen te vergeefs 
op aannemelijke verklaringen wachten , terwijl wij nu slechts 
met ééne uitzondering te doen hebben, die niet moeielijk 
te verklaren is. Het is toch zeer begrijpelijk, dat een 
wetgever , vooral een , die zich van*het beginsel der beperkte 
aansprakelijkheid niet voldoende rekenschap had gegeven, 



*) DiEPHUis II p. 24. Verg. art. 322 en 336 met 321 eri 335. 
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haar al heel onbillijk vond in die gevallen, waarin de 
reeder zelf gehandeld of tot de handeling last gegeven had. 



De op zeeschepen bevoorrechte schulden. § 17 — 21. 

§ 17. Overzicht der bepalingen daaromtrent. 

Wij moeten nu onze aandacht vestigen op de op zee- 
schepen bevoorrechte schulden. Bij de bespreking der 
bodemerij hebben we gezien, dat zij zich in tweeërlei 
opzicht van eene gewone geldleening onderscheidt, ten 
eerste door de beperkte aansprakelijkheid van den debiteur, 
ten tweede door het verband van het verbodemde voor- 
werp , d. i. , bij de oorspronkelijke bodemerij , van het 
schip met toebehooren Beide eigenaardigheden staan zonder 
twijfel met elkander in nauw verband. Het is dus van 
belang, na te gaan in hoever aan de overige hier behan- 
delde verbintenissen, die, zooals wij zagen, de eerstge- 
noemde eigenaardigheid met de bodemerij gemeen hebben, 
ook het tweede kenmerk eigen is. Wij zullen daartoe eerst 
een overzicht nemen van de bepalingen die ons wetboek 
omtrent de op zeeschepen bevoorrechte schulden bevat, 
en bepaaldelijk nagaan aan welke schulden onze wetgever 
een dergelijk voorrecht verbindt, om daarna te trachten 
een juist inzicht in het geheel bijzondere karakter dezer 
voorrechten te verkrijgen. 

De bepalingen van ons wetboek op dit stuk zijn tamelijk 
ingewikkeld. In de eerste plaats zegt art. 317, dat bij 
gerechtelijken verkoop van een zeeschip de gerechtskosten 
boven alle andere schulden bevoorrecht zijn. 
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Voorts wordt in art. 313 aan een aantal schulden in 
bepaalde orde privilegie op de opbrengst van een zeeschip 
gegeven. Art. 314 regelt de orde, waarin deze schulden 
bevoorrecht zijn, nog nader. 

Na deze zijn volgens art. 315 die schulden op het schip 
bevoorrecht, voor welke de eigenaar bij contract een 
voorrecht heeft toegekend. 

Eindelijk verbindt art. 318,' in geval van faillissement 
of kennelijk onvermogen van den eigenaar van een schip 
een algemeen voorrecht op de opbrengst van het schip 
aan vorderingen „ten laste van het schip loopende." 

Het blijkt al dadelijk , dat van deze vier rubrieken van 
bevoorrechte schulden er slechts twee eigenaardig tot het 
zeerecht behooren. Art. 317 is eenvoudig de toepassing 
van een algemeenen rechtsregel; immers volgens de art. 
1185, I® en 119S, i" B.W. worden de gerechtskosten 
altijd boven alle andere bevoorrechte schulden, en zelfs 
boven pand en hypotheek uit de opbrengst van de uit- 
gewonnen goederen gekweten. 

En het recht , dat art. 315 den scheepseigenaar toekent, 
om voor cene bepaalde schuld een recht van voorrang 
op het schip te verkenen, komt geheel overeen met het 
recht om eene roerende zaak te verpanden, en om op 
een onroerend goed hypotheek te geven. Daar schepen, 
hoewel als roerende goederen beschouwd, toch, wat 
de wijze van levering betreft, met onroerende goederen 
op eene lijn gesteld zijn, is het natuurlijk, dat het ver- 
kenen van een pandrecht op het schip meer met het 
geven van hypotheek, dan van pand overeenkomt. Het 
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recht ontstaat hier evenals bij hypotheek eerst door in- 
schrijving in de daartoe bestemde registers, en de rang 
wordt door den dag der inschrijving bepaald. Daarbij is 
het onverschillig , of de schuld , waarvoor het schip ver- 
pand wordt, er ecnc wegens onbetaalde kooppenningen 
is, of cene, die niets met het schip te maken heeft, al 
noemt het wetsartikel de eerstgenoemde schulden afzon- 
derlijk, alsof ze eene eigenC rubriek vormden. 

Wij behoeven dus bij de artikelen 317 en 315 niet 
verder stil te staan. De bepalingen van art. 313 en art. 
318 daarentegen zijn voor ons onderwcri> van groot be- 
lang. Bovendien vinden we elders in het wetboek nog 
twee artikelen , die een voorrecht op schip en vracht toe- 
kennen, en in verband met art. 313 behandeld moeten 
worden, nl. de artikelen 391 en 451. 

§ 18. De bevoorrechte schulden van art, 313. 

Het ligt niet in mijne bedoeling, de geheele regeling 
der bevoorrechte schulden van art 313 en 314 aan eene 
uitvoerige critiek te onderwerpen. Ik zal mij bepalen tot 
de vraag , waarom juist de in art. 313 genoemde schulden 
boven andere bevoorrecht zijn. Het zijn: 

lo. De berg-, hulp-, en loodsloonen. 

« 

2^. De tonnen- , baken- , vuur- , quarantaine- en andere 
havengelden 

3^. De legger-, bewaarder- en sjouwerloonen. 

4". De huur van pakhuizen of van bergplaatsen om het 
scheepstoebehooren en de gereedschappen te plaatsen 

50. De gagiën van den schipper en het scheepsvolk. 
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6". De levering van zeilen , touwen en andere scheeps- 
benoodigdhcden , en de kosten van onderhoud of van re- 
paratiën van het schip en deszelfs toebehooren; 

De penningen aan den schipper voorgeschoten , geleend 
of voor hem betaald, ten nutte en ten dienste van het 
schip; gelijk mede de penningen verschuldigd, ter ver- 
goeding van goederen , welke , om de voormelde schulden 
te voldoen, door den schipper hebben moeten worden 
verkocht , en indien , voor het geheel of een gedeelte dier 
schulden, een bodemerij -brief is verleden, alsdan het be- 
loop .van denzelve , de bodemerij -premie daarbij gerekend. 

7^. De noodige levering en reparatie aan het schip en 
deszelfs gereedschappen gedaan, niet behoorende tot die 
in n''. 6 hierboven gemeld, gedurende de drie laatste jaren, 
te rekenen van den dag dat de reparatie is volbracht. 

S^. De schuldvordering wegens den aanbouw van het 
schip, benevens de renten van de drie laatste jaren. 

9". Bodemerij op het schip , deszelfs staand en loopend 
want en verder toebehooren tot het victualiëren en in orde 
brengen van het schip, geteekend of verleden voor des- 
zelfs vertrek, — de bodemerij-premie niet daaronder be- 
grepen. 

lo". De schaden en interessen van inladers wegens het 
niet, of niet behoorlijk uitleveren van de door hen inge- 
ladene koopmanschappen, en die welke door ontrouw of 
schuld van den schipper en het scheepsvolk aan de goederen 
veroorzaakt zijn. 

Het valt terstond in het oog , dat voor bijna al de hier 
genoemde schulden de aansprakelijkheid of vanzelf tot 
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schip en vracht beperkt is, zooals bij de bodcmerij (6® en 
9^), de loonen (5"), de schaden en interessen van inladers 
(10®), of door eene verklaring van atstand daartoe beperkt 
kan worden, zooals bij al die schulden, die in den regel 
door den schipper gecontraheerd worden (i^ — 4", en 6"). 
Dit bevestigt het reeds vroeger ten opzichte van de 
bodemerij uitgesproken vermoeden , dat de beperking der 
aansprakelijkheid en het voorrecht in direct verband staan. 

En inderdaad, wanneer wij vragen wat er toe geleid 
kan hebben, aan al deze schulden een voorrecht op de 
opbrengst van het schip te verbinden , dan zien wij , dat 
zij, hoezeer op verschillende gronden berustende, dit ge- 
meen hebben, dat zij alle op het schip betrekking hebben. 
Bovendien zijn zij , met ééne uitzondering , alle ter zake 
der onderneming gemaakt. Die sub 1° — 6" zijn noodza- 
kelijke gevolgen van de onderneming, ook die sub 10** 
vloeien uit de onderneming voort. Die sub 7" en 9' zijn 
voor het vertrek van het schip gemaakt, om de onder- 
neming mogelijk te maken. 

Letten we dus niet op de sub 8" genoemde schuld, 
die wel op het schip betrekking heeft , maar niets met de 
onderneming te maken heeft, dan komen we als vanzelf 
op de gedachte, dat het privilegie wellicht bepaaldelijk 
eigen is aan die schulden, die tot liet schip en de onder- 
neming betrekking ttebben ^ dus aan dezelfde, die waar- 
schijnlijk van ouds alleen op het schip en de vracht ver- 
haalbaar waren. 

Werkelijk geloof ik, dat dit het geval is. De sub 8" 
genoemde schuld schijnt oorspronkelijk niet hierbij te be- 
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hooren : het wegens den aanbouw van het schip gegeven 
privilegie berust, in tegenstelling van de andere, op een 
beginsel van burgerlijk recht. Het herinnert zeer sterk aan het 
wegens opbouw , aanbouw en reparatie aan een onroerend 
goed gedurende drie jaren op de opbrengst van dat goed toe- 
gekende voorrecht (i 185 , S'*; j'* 1 193 B W.). Ook het voor- 
recht wegens levering en reparatie aan het schip (sub 7") 
heeft den invloed van dienzelfden regel van het burgerlijke 
recht ondergaan: op zichzelf kan het zeer goed evenals 
de andere privilegiën van art. 313 ontstaan zijn, maar 
de termijn van 3 jaren is er dan zeker later naar het 
voorbeeld van dien regel aan toegevoegd. 

Wij kunnen dus met eenige waarschijnlijkheid aannemen, 
dat de ter zake van het schip en de onderneming aan- 
gegane verbintenissen van ouds /;/ deri re^el slechts op 
schip en vracht verhaalbaar waren , maar ook op het schip 
geprivilegieerd waren boven persoonlijke schulden van den 
scheepseigenaar. 

Tegenwoordig is, zooals wij zagen, de beperking der 
aansprakelijkheid niet meer van kracht voor de meeste 
schulden, die de reeder zelf of bij specialen gevolmachtigde 
contraheerde. En ook het privilegie van art. 313 is niet 
aan alle ter zake van het schip en de onderneming aan- 
gegane verbintenissen toegekend. Er zijn tal van hande- 
lingen en verbintenissen van den schipper denkbaar, waar- 
voor de reeder wel volgens art. 321^ door afstand van 
schip en vracht zijne aansprakelijkheid kan beperken, en 
waarvoor toch niet in art. 313 voorrecht is verleend. Met 
name de verbintenis tot vergoeding van schade door aan- 
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varing enz. is niet onder de bevoorrechte schulden genoemd. 
Toch schijnen mij deze omissies niet van genoeg belang 
om twijfel aan de juistheid van den regel te wekken. Dat 
de wetgever, die den regel niet kende, en hare gevolgen 
in allerlei speciale bepalingen formuleerde , ook wel het een 
en ander kan vergeten hebben, spreekt van zelf. Het 
komt mij dan ook waarschijnlijk voor . dat hij , indien 
hij volkomen op de hoogte van zijne taak geweest ware, 
aan art. 313 eene algemeene clausule zou toegevoegd 
hebben , waarbij aan al de schulden , tot het schip en de 
onderneming betrekking hebbende, een voorrecht werd 
verbonden. / 

§ 19. De voorrechten voor loonen en scJuideloosstellingen, 

Dat den wetgever wel een weinig slordigheid te verwijten 
is, blijkt ook uit de artikelen 391 en 451, die we nu 
moeten beschouwen. Zij handelen over de loonen , schade- 
vergoedingen en reisgelden , aan den schipper en de schepe- 
lingen verschuldigd. 

Wij zagen reeds, dat het verhaal voor deze schulden 
door uitdrukkelijke wetsbepalingen tot schip en vracht 
beperkt is. Ook leerden we de bepaling van art. 313, 5^ 
kennen, waarbij aan de loonen een voorrecht op het schip 
verbonden wordt. Nu vinden we echter in deze artikelen 
daaromtrent eene regeling, die wel niet direct met de 
besprokene in strijd is, maar waarbij toch zeer duidelijk 
van eene andere gedachte is uitgegaan. De artikelen luiden 
aldus : 

„Art. 391: „Het schip, met deszelfs tuigaadje en toe- 
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behooren en verdiende vrachtpenningen is aan den schip- 
per voor zijne huur, gagie en maandgelden, gelijk mede 
voor zijne schadeloosstellingen en reisgeld, bij voorregt 
verbonden." 

Art. 451. „Het schip en de vracht zijn voor het loon, 
de schadeloosstellingen en het reisgeld der schepelingen 
bijzonder verbonden." 

Het is niet twijfelachtig, dat deze beide artikelen het- 
zelfde bedoelen, en dat het voorrecht, dat in het eene 
aan de vorderingen van den schipper wordt toegekend , 
in het andere ook aan die van de schepelingen gegeven 
wordt. De uitdrukking „bijzonder verbonden", hoewel 
overigens ongebruikelijk en dus in eene materie als die 
van de bevoorrechte schulden af te keuren, kan niets 
anders beteekenen, dan een voorrang boven de andere 
crediteuren, dat is een privilegie (zie ii 77 — ii8oB. W.). 
Deze brengen dus eene geheel gelijke regeling voor de 
vorderingen van den schipper en de schepelingen, zooals 
trouwens de bepalingen van art. 386 en 313,5" ook deden 
verwachten. 

De regeling verschilt echter van die van art. 313,5" in 
tweeërlei opzicht. Vooreerst wordt hier niet alleen op het 
schip , maar ook op de vrachtpenningen voorrecht gegeven, 
ten tweede wordt het voorrecht niet alleen voor de loonen, 
maar ook voor de schadeloosstellingen en reisgelden toe- 
gekend. 

Wat dit laatste betreft is het duidelijk, dat niet aan 
toevallig naast elkaar staande vorderingen gedacht is. Inder- 
daad spruit de aanspraak op schadeloosstelling en reisgeld 
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uit hetzelfde contract als die op loon , en het hangt slechts 
van omstandigheden af, of de schepeling de eenc of de an- 
dere vordering , of wel beide vereenigd , zal instellen. Daar 
echter de wetgever dit bij het opstellen van art. 313 uit 
het oog verloor , hebben we feitelijk eene minder logische 
regeling gekregen De loonen zijn nu in den vijfden rang 
bevoorrecht ; het privilegie voor de schadeloosstellingen en 
het reisgeld kan daarentegen eerst in aanmerking komen 
na al die bevoorrechte schulden, die uitdrukkelijk in de 
rangregeling genoemd zijn , dus niet alleen na die van 
art. 313 , maar ook eerst na de pandrechten van art. 315. 
En , zooals meer het geval is , de minder logische regeling 
is ook minder practisch ; dikwijls , b. v. in geval van af- 
danking , of van opschorting der reis , zal het quaestieus 
kunnen zijn , of de schadeloosstelling niet eigenlijk als loon 
te qualificeeren is (zie o. a. art. 328, 409, 41 iv. , 438V.). 
Wat voorts het voorrecht op de vrachtpenningen betreft, 
dit zal de steller van onze artikelen zich zeker niet als 
een geheel afzonderlijk voorrecht gedacht hebben. Hij zal 
veeleer het voorrecht op het schip, hebben willen uitstrek- 
ken tot de bij de onderneming verdiende vracht. Aan de 
overige op het schip bevoorrechte schulden wordt echter 
nergens een privilegie op de vracht verbonden. Het kan 
er dus ook in geen geval aan toegekend worden , maar 
de slordigheid van de dubbele regeling ten opzichte van 
de loonen, doet onwillekeurig twijfel ontstaan, of het niet 
meer een gevolg van toeval, dan eene weldoordachte 
regeling is, waarmee we hier te doen hebben. 
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§ 20. Het voorrecht van art, 318. 

Art. 318 luidt aldus: „In geval van faillissement of van 
kennelijk onvermogen van den eigenaar van een schip, 
zijn alle vorderingen en schulden , ten laste van het schip 
loopende , bevoorregt op de opbrengst van het schip boven 
de overige schuldeischers van den boedel, zonder dat de 
voorrang zich uitstrekt tot de assurantie-penningen." 

Deze bepaling schijnt mij van bijzonder groot belang. 
Zij spreekt duidelijk uit, wat een overzicht der tot dusver 
besproken bepalingen reeds deed vermoeden, dat nl. de 
ter zake van het schip gemaakte schulden geene eigenlijke 
schulden van den eigenaar zijn. „Krachtens deze bepaling/' 
lezen we bij KiST (V 36), „wordt het schip met toe- 
behooren, met kosten en lasten gemaakt, tot één boedel, 
ééne zaak. Het schip wordt afgescheiden van den overigen 
boedel des scheepseigenaars." 

Dit is volkomen juist ; alleen geloof ik , dat wij uit het 
tot hiertoe behandelde veilig kunnen besluiten, dat deze 
afscheiding van het schip als afzonderlijken boedel niet 
eerst bij faillissement plaats heeft. Want al beschouwt onze 
wetgever in principe het schip als eene zaak , die evenals 
alle andere zaken die niet buiten den handel zijn, deel 
van den boedel des eigenaars uitmaakt, feitelijk houdt hij 
zich niet aan deze opvatting Hij zelf onderwerpt het schip 
aan geheel eigene regels, hij kent aan eene zoo groote 
groep van verbintenissen eenerzij ds een voorrecht op het 
schip, anderzijds een tot schip en vracht beperkt verhaal 
toe , dat feitelijk de zelfstandigheid van den scheepsboedel 
ook buiten faillissement regel is. 
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Wij kunnen het dus als een beginsel van het zeerecht 
beschouwen, dat scheepsschulden op het schip, en niet 
op de overige goederen des eigenaars, persoonlijke schulden 
van dezen * daarentegen eerst na afdoening van al de 
scheepsschulden op het saldo van den scheepsboedel ver- 
haalbaar zijn. Onze wetgever heeft dit beginsel niet uit- 
gesproken, hij kende het klaarblijkelijk niet, maar on- 
willekeurig huldigde hij het toch, daar hij, door de 
gevestigde handelsgebruiken gedwongen, eene reeks spe- 
ciale bepalingen die er op gebaseerd zijn overnam. Doordat 
hij echter niet inzag , waarop al die afwijkende bepalingen 
steunden, was hij niet consequent, en aan deze inconse- 
quentie heeft art. 318 zijn bestaan te danken. 

Zooals wij zagen was de wetgever bij de verleening 
der voorrechten op het schip in art. 313 onvolledig, en 
daar zich dit bepaaldelijk in het geval van faillissement 
zou hebben doen gevoelen , herstelde hij het verzuim door 
de algemeene bepaling van art. 318. Daardoor is evenwel 
eene onregelmatigheid gebleven; de scheepsschulden, die 
niet in art. 313 genoemd zijn , staan nu achter niet alleen 
bij de daar genoemde, maar ook bij het in art 315 ge- 
noemde pandrecht , terwijl toch de schulden waarvoor het 
schip verpand is^ zuiver persoonlijke schulden van den 
eigenaar zijn. 

§ 21. Het karakter der op zeeschepen bevoorrechte 
schulden. 

Wij komen nu tot de vraag, in hoeverre de op zee- 
schepen bevoorrechte schulden in karakter overeenkomen 

5 
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met de bevoorrechte schulden , waarover in den achttienden 
titel van het Burgerlijke Wetboek wordt gehandeld. De 
wetgever dacht klaarblijkelijk niet aan een principieel ver- 
schil tusschen beide. Het is evenwel duidelijk , dat hij zich 
van den aard der voorrechten op het schip niet nauw- 
keurig rekenschap heeft gegeven. In den aanhef \an art. 
313 spreekt hij van „de bevoorregte schulden welke, in 
het geval des vorigen artikels, op de opbrengst der zee- 
schepen kunnen worden verhaald." Deze uitdrukking zou 
juist zijn , wanneer van de voorrechten van het Burgerlijke 
Wetboek sprake was, maar hier is zij onjuist. Immers 
uit art. 312 blijkt, dat wij niet met een voorrecht op de 
opbrengst te doen hebben, maar met een recht dat na 
eigendomsovergang ten laste van het schip blijft *). „De 
eigendom van zeeschepen'*, zoo staat daar, „gaat bij ver- 
koop , het zij binnen 's lands , het zij buiten 'slands gesloten, 
niet over dan onder de lasten en behoudens de voorregten 
en regten, welke bij art. 313. 314 en 315 zijn vermeld. '* 

Dit voortduren van het recht van verhaal op het schip, 
ook wanneer dit in andere handen is gekomen, maakt 
zeer zeker de voorrechten, waarvan hier sprake is, prin- 
cipieel verschillend van die van het burgerlijke recht. Het 
is dan ook niet te verwonderen , dat dit verschilpunt , 
hoewel het volstrekt niet het eenige is, meer dan eenig 
ander de aandacht der schrijvers getrokken heeft. 

HOLTIUS meende op grond daarvan de zoogenaamde 



*) Zie Kist V p. 24 bovenaan, en de verklaring van de onjuiste lüt- 
drukking in art. 313 bij HoLTius II, p. 29V. 
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voorrechten op zeeschepen als pandrechten te moeten be- 
schouwen (II, 29 en 38). Kist verklaarde slechts het bode- 
merijverband voor pandrecht (zie boven § 3), de voor- 
rechten van art. 313 eenigszins vager voor „zakelijke 
rechten" (V 24). 

Noch de eene noch de andere opvatting is , dunkt mij, 
van oppervlakkigheid vrij f e pleiten. Beiden maken de 
fout , dat zij eenzijdig op eene enkele eigenaardigheid der 
bedoelde bevoorrechte schulden letten. Beiden, verzuimen 
bovendien , de quaestie eerst zuiver te stellen , zij geven 
zich er geene rekenschap van , over welk voorrecht zij 
het hebben ; trouwens de wetgever gaf daar aanleiding 
toe. Immers er is onderscheid tus.schen den algemeenen 
voorrang, dien de art. 313 en 318 aan .scheepsschulden 
toekennen boven de persoonlijke schulden van den eigenaar, 
en den specialen voorrang, door den wetgever in art 
313 en 314 aan bepaalde scheepsschulden uit hoofde van 
haren aard boven andere gegeven. 

De laatste , de speciale voorrang beantwoordt geheel 
aan de definitie van art. 1180 B.W.: „Privilegie is een 
regt , door de wet toegekend aan den eenen schuldeischet^ 
boven den anderen, alleen uit hoofde van den aard der 
schuld.'' Op grond van dezen voorrang kan men de in 
^^^' 313 genoemde schulden zeer goed met den wetgever 
bevoorrechte schulden noemen. 

Geheel iets anders is echter de voorrang der scheeps- 
schulden boven de persoonlijke schulden van den eigenaar. 
Deze voorrang — wij kunnen het na het voorgaande 
gemakkelijk zeggen — berust daarop, dat het schip een 
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boedel vormt, van dien des eigenaars afgescheiden. Met 
dezen voorrang hangt het samen dat de op zeeschepen 
bevoorrechte schulden in zoovele opzichten van die van 
het burgerlijke recht afwijken , dat zij bij eigendomsover- 
gang op het schip blijven rusten , dat zij boven pandrecht 
gaan , en eindelijk dat zij zoo eng met het vorderingsrecht 
samenhangen , dat dit door den ondergang der zaak waarop 
het voorrecht rust, vervalt. 

Deze voorrang wordt ten onrechte als privilegie aange- 
duid. Immers een privilegie is slechts denkbaar, wanneer 
de schulden anders concurrent zouden zijn. Dat schulden, 
die volgens den wetgever zelven in tegenstelling van andere 
„ten laste van het schip loopen/' vóór die andere op de 
opbrengst van het schip verhaald worden , spreekt zoo zeer 
vanzelf, dat daarbij aan geen privilegie kan gedacht worden. 

Dat hier evenmin een pandrecht bestaat, is duidelijk. 
Niet alleen bestaat zulk een recht slechts dan, wanneer 
het uitdrukkelijk door den eigenaar is toegekend, maar 
bovendien ontbreekt hier de persoonlijke schuld , tot welker 
verzekering het pandrecht zou moeten verleend zijn. De 
vordering , die op het schip rust , gaat van zelf, ook zonder 
pandrecht, boven die welke niet ten laste van het schip 
loopen. 

Nog minder gaat het aan , een ander zakelijk recht aan 
te nemen * ). Wij kennen slechts weinige soorten van rechten 



*) De opvatting, dat de aanspraak op het schip een zakelijk recht zou 
zijn, is ook door vreemde schrijvers herhaaldelijk uitgesproken. Zie de 
noot bij Ehrenberg p. 437. 
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op eens anders zaak , en het is zeker bedenkelijk er licht- 
vaardig nieuwe te construeeren. Wij zouden hier een 
zakelijk recht moeten aannemen, van alle bekende prin- 
cipieel verschillend. Het zou iets geheel anders zijn dan 
pand en hypotheek , die geene zelfstandige maar accessoire 
rechten zijn. Het zou echter nog veel meer verschillen van 
de overige rechten op eens anders zaak, die alle een 
duurzaam karakter bezitten. Het zou bovendien al zeer 
abnormaal zijn , dat volkomen dezelfde overeenkomsten , 
die anders eene verbintenis doen ontstaan , in plaats daar- 
van een zakelijk recht zouden doen geboren worden, wanneer 
ze ter zake van een schip en eene onderneming van zee- 
handel werden aangegaan, en dat onrechtmatige daden 
op het gebied der zeevaart eveneens een zakelijk recht 
zouden geven in plaats van een vorderingsrecht. 

Wij moeten dus zoowel de opvatting van onzen wet- 
gever, als die van KiST en HOLTIUS verwerpen. De voor- 
rang aan de scheepsschulden boven de persoonlijke schulden 
van den reeder toegekend, is geen privilegie, maar ook 
geen pandrecht of ander z.akelijk recht. Hij is eenvoudig 
een gevolg daarvan , dat het schip een boedel op zich zelf 
vormt, en dat verbintenissen, ter zake van het schip en 
de reis aangegaan, ten laste van dezen boedel komen. 
Onder die scheepsschulden zijn er echter eenige, waaraan een 
voorrang boven de andere is toegekend , en deze voorrang 
verschilt in geen enkel opzicht van de privilegiën van het 
burgerlijke recht. 



Verbintenissen, die ten laste der goederen 

KOMEN. § 22 — 24. 

§ 22. Oneigenlijke bodemerij ^ avar ij -gr osse ^ en onkosten 
door den schipper gemaakt. 

Eene zekere overeenkomst met de scheepsverbintenissen 
die wij tot hiertoe behandeld hebben, biedt eene andere 
groep van verbintenissen , namelijk die welke ten laste 
komen van zekere in een schip geladen goederen. Evenals 
de scheepsverbintenissen in naam op den reeder rusten , 
maar inderdaad alleen op den scheepsboedel verhaalbaar 
zijn , zoo zijn de hier bedoelde schulden in naam schulden 
van den afzender der goederen , of van den geconsigneerde, 
terwijl zij in werkelijkheid alleen op de goederen zelve 
verhaald kunnen worden en bij ondergang der goederen 
vervallen. Ook voor deze schulden bestaat geene conse- 
quente regeling; wij zullen hier een kort overzicht van 
de betrekkelijke bepalingen geven. 

Art 569, dat behalve de eigenlijke bodemerij ook geld- 
opneming op goederen onder volkomen dezelfde regelen 
toelaat, kennen wij reeds. Evenzoo hebben wij reeds de 
verplichting van den eigenaar der goederen, om in de 
avarij -grosse te dragen , leeren kennen ; zij berust , zooals 
wij zagen, op den algemeenen regel dat men verplicht is 
alle noodzakelijke uitgaven , tot behoud zijner zaak gedaan, 
te vergoeden. Dat deze aansprakelijkheid tot de waarde 
der goederen beperkt is, volgt reeds uit de overeenkom- 
stige beperking van de op het schip drukkende verbintenis, 
maar wordt ten overvloede nog uitdrukkelijk gezegd in 
art. 738, dat aldus begint: 
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„In geen geval behoeft de eigenaar eener lading in 
gemeene avarij meer te dragen, dan de waarde der goe- 
deren, zoo als die bij derzelver aankomst waardig zijn;** 

De verdere inhoud van dit artikel is merkwaardig om- 
dat hij voor eene andere groep van vorderingen van den 
schipper, overeenkomstig de beginselen van het burger- 
lijke recht de onbeperkte aansprakelijkheid van den schul- 
denaar handhaaft. Wij lezen namelijk na de aangehaalde 
woorden : 

„onverminderd zoodanige kosten als, na het vergaan 
van het schip of de opbrenging en aanhouding der goe- 
deren, door den schipper te goeder trouw, zelfs zonder 
last, zijn gedaan, om van het vergane iets te redden, 
of de opgebragte goederen te reclameren, al ware zulks 
zonder goed gevolg." 

Voor de hier bedoelde, door den schipper gemaakte 
kosten gelden dus de regelen der negotiorum gestio. Terecht 
zegt HOLTIUS. hiervan (III p. 329): 

„In allen gevalle ligt dit buiten de toepassing van het 
avarij -begin sel , en doet geene afbreuk aan de redeneering 
waarop het vorige is gegrond." KiST die deze juiste op- 
merking van HOLTIUS in eenigszins andere woorden weer- 
geeft, heeft de onvoorzichtigheid begaan, de bepaling 
minder nauwkeurig eene idtzoiidering op het onmiddellijk 
voorafgaande te noemen (V 334), en heeft daardoor aanlei- 
ding gegeven , dat het artikel door een vreemdeling geheel 
misverstaan is. Dr. V. Ehrenberg ') namelijk, die het 



^) Beschrankte Haftung des Schuldners nach See- und Handelsrecht, 
p. 42 en 52. 



artikel verscheidene malen aanhaalt, heeft op grond van 
de woorden van KiST onverminderd door ansgenomfnen 
vertaald , en daar KiST zelf zegt , dat de bepaling eigenlijk 
geene avarij betreft, heeft hij besloten, dat de redactie 
van het artikel verkeerd moet zijn, en dat er eene uit- 
zondering op een ongeschreven regel in onze bepaling 
moet zijn opgesloten. Hij leidt er dus aan den eenen 
kant den regel uit af, dat in 't algemeen contracten door 
den schipper aangegaan, den eigenaar der goederen wel 
binden , maar zoo dat zijne aansprakelijkheid tot de waarde 
der goederen beperkt is. Aan den anderen kant leest hij 
er uit dat de eigenaar der goederen ook tegenover derden 
met wie de schipper tot redding of reclame der goederen 
gecontracteerd heeft, onbeperkt verbonden is. Van dit 
alles staat in de aangehaalde woorden niets; ons wetboek 
bevat geene enkele bepaling over de aansprakelijkheid van 
den eigenaar der goederen tegenover derden, met wie de 
schipper eene overeenkomst mocht hebben aangegaan. 
Alleen staat art. 372^ hem toe, om in geval van nood 
ook bij wege van bodemerij geld op de lading op te 
nemen ; dan is de aansprakelijkheid door den aard van het 
contract zelf tot de waarde der verbonden goederen beperkt. 
Art. 738 echter bevat twee van elkaar onafhankelijke 
bepalingen die beide op vorderingen van den schipper 
tegen den eigenaar der lading betrekking hebben. Voor 
de eene , die wegens avarij -grosse , geldt het beginsel der 
beperkte aansprakelijkheid , voor die wegens uitgaven tot 
redding of reclame geldt het beginsel van het burgerlijke 
recht, de onbeperkte aansprakelijkheid. 
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§ 23- De vracht. 

Welk van beide beginselen geldt echter voor de hoofd- 
vordering van den schipper, namelijk die tot betaling der 
vracht? Daarover handelen hoofdzakelijk twee artikelen. 

Art. 482 bepaalt : „Van goederen , door schipbreuk , 
stranding of door andere overmagt vergaan , of door zee- 
roovers of vijanden genomen , is geene vracht verschuldigd. 

„De bevrachter kan zelfs de teruggave vorderen van 
hetgeen op rekening is betaald , indien het tegendeel niet 
is bedongen." 

En in art. 497 lezen wij: „De inlader kan, in geen 
geval, de goederen voor de vracht abandonneren. 

„Echter kunnen vaten , met vloeibare stoffen gevuld ge- 
weest en gedurende de reis geheel of bijna ledig geloopen 
zijnde, voor de vracht, avarij en onkosten geabandon- 
neerd worden." 

Het schijnt mij de moeite waard, ten opzichte van deze beide 
bepalingen , die in alle vreemde wetboeken nagenoeg even- 
zoo gevonden worden , de meening van den zoo even aange- 
haalden Duitschen schrijver te vernemen. Ehrenberg 
meent dat de aansprakelijkheid voor de vracht in principe 
onbeperkt is (p. 91), en dat het vervallen der schuld door 
den ondergang der goederen niets met beperking der aan- 
sprakelijkheid te maken heeft (p. 92). Dit te niet gaan 
van de bedoelde schuld berust volgens hem „augenschein- 
lich" op de „Billigkeitserwagung , dass der Ladungsinte- 

ressent durch die dem Verfrachter einzuraumende , alles 
gewöhnliche Maass übersteigende Verfügungsgewalt über 
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die Ladung zu sehr einer rein willkürlichen Gewalt des 
Letzteren preisgegeben sein würde, wenn man nicht das 
eigene egoistische Interesse des Verfrachters zu seinem 
Schutze wachriefe." 

Ik kan het niet helpen, dat deze verklaring, die den 
geleerden Duitscher zoo natuurlijk voorkomt, mij zeer 
verdacht toeschijnt. Ik heb reeds te dikwijls dergelijke 
later uitgevonden overwegingen van billijkheid als onjuist 
moeten verwerpen, en de hier gegevene herinnert mij te 
zeer aan die welke men als verklaring van het te niet 
gaan van de aanspraak der schepelingen op loon pleegt 
op te geven (z. boven § 6). En wat de zaak zelve betreft, 
moet er op gewezen worden , dat we hier met eene sterke 
afwijking van de algemeen geldende rechtsbeginselen te 
doen hebben. Ten gevolge van deze bepaling verliest de 
vervrachter , die van zijn kant aan al zijne verplichtingen 
voldaan heeft, door overmacht hetgeen hem krachtens 
overeenkomst toekomt. Billijk kan eene dergelijke bevoor- 
deeling van den inlader ten koste van den vervrachter 
alleen schijnen, omdat zij nu eenmaal van ouds gebrui- 
kelijk is. Als van zelf worden wij tot het vermoeden 
gedrongen, dat het verval van deze schuld door den 
ondergang der goederen , wel eens op eene lijn kon staan 
met het te-niet-gaan van de scheepsschulden door den 
ondergang van het schip. 

Neen , meent Ehrenberg , immers hier is geene beper- 
king der aansprakelijkheid, maar totaal verval der ver- 
bintenis; bij gedeeltelijk verlies der goederen toch geldt 
algemeen , zooals volgens art. 497^ van het Nederlandsche 
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wetboek , de onbeperkte aansprakelijkheid. En wat de uit- 
zondering van 497* betreft: „der Zweck dieser Bestim- 
mung liegt auf der Hand: es soll der Verfrachter durch 
sein eigen es Interesse genöthigt werden, dem so haufig 
vorkommenden diebischen Anzapfen der Passer vorzu- 
beugen" (p.94). Ook deze overweging van billijkheid, die ook 
bij andere schrijvers gevonden wordt , ziet er mij uit als eene 
latere vinding, die hoogstens kan verklaren waarom in 
het bedoelde geval een vroeger algemeen recht van abandon 
gehandhaafd is, maar die niet tot invoering van een der- 
gelijk abnormaal recht zou geleid hebben. 

Dat het oorspronkelijk altijd aan den inlader geoorloofd 
was de goederen voor de vracht te abandonneeren , volgt 
reeds uit de in alle wetgevingen wederkeerende uitdruk- 
kelijke uitsluiting van zijn recht hiertoe (ons art. 497^). 
Zulk eene uitdrukkelijke uitsluiting toch is in eene wetgeving 
die de Romeinsche leer der verbintenissen tot de hare 
gemaakt heeft , eigenlijk totaal overbodig, en zij verklaart 
zich alleen uit een ouderen toestand, waarbij de inlader 
ondanks die leer het recht van abandon had '). Uit de 
aanhalingen uit oude zeerechten en uit vroegere schrijvers, 
die DE Wal (dl. II p. 183) geeft, blijkt dan ook duidelijk 
dat de inlader oudtijds in den regel de goederen voorde 
vracht kon abandonneeren "^). 



>j 



*} Hier geldt de opmerking, die de Wal bij art. 487 maakt (II p. 178): 
Daar waar de Wetgever bepaalt tot welke handelingen of vorderingen 
iemand niet bevoegd is, is meestal eene afwijking zigtbaar of van het 
voormalige of van het elders heerschende regt." 

*) Zie ook Kist V p. 236. Zou misschien niet eerst de ontwikkeling 
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Daarmee vervallen al de opgegeven overwegingen van 
billijkheid ; immers het springt in het oog dat het te niet 
gaan der verplichting om vracht te betalen in geval van 
verlies der goederen, en het recht om de goederen voor 
de vracht te abandonneeren op eene en dezelfde oorzaak 
berusten. 

De verbintenis tot betaling van vracht had van ouds 
klaarblijkelijk meer het karakter van een op de goederen 
drukkenden last, dan van eene verbintenis van den in- 
lader^ Evenals de scheepsschulden uitsluitend op het 
scheepsvermogen verhaalbaar waren en in den regel nog 
zijn , zoo was deze verbintenis verhaalbaar op de goederen, 
en niet op het overige vermogen van den schuldenaar. 
Hetzelfde gold blijkens de woorden van art. 497 voorde 
vordering wegens avarij en onkosten. 

Het is ongetwijfeld ook als een overblijfsel van dien 
vroegeren toestand te beschouwen, dat de vervrachter of 
schipper voor de genoemde vorderingen op deingeladene 
goederen bevoorrecht is boven alle andere schuldeischers 
gedurende twintig dagen na de aflevering, wanneer zij 
althans niet in eene derde hand zijn overgegaan (art. 490), 
en dat hem verschillende middelen worden gegeven om 
zich de mogelijkheid van verhaal op de goederen te waar- 
borgen (487, 489 qn ook 478^). ') 



der verzekering het noodig gemaakt hebben dezen regel ter zijde te stellen, 
daar eerst zij er voordeel in kon doen zien, goederen over zee te zenden 
die de vracht niet eens waard waren, in de hoop na ondergang der goe- 
deren eene hooge vergoeding te genieten? 

*) Oorspronkelijk had hij ook recht van terughouding, dat hem nu in 
art. 487^ uitdrukkelijk wordt ontzegd. Zie de Wal II p. 178V. 
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Daarentegen zal men eer eene latere uitbreiding van 
het voorrecht van den schipper moeten zien in de bepaling 
van art. 474, dat ook voor vergoeding van kosten ten 
gevolge van oponthoud door schuld van den inlader, de 
koopmanschappen verbonden zijn. ') Hetzelfde geldt van 
de bepaling van art 533, die voor vervoergeld en onder- 
houdskosten van een passagier, aan den schipper een 
voorrecht en zelfs recht van terughouding toekent op de 
goederen door den passagier aan boord gebracht. Immers 
in deze beide gevallen heeft de vordering niet direct op 
de goederen betrekking. 

§ 24. Bergloon, 

Er is nog eene groep van verbintenissen , die onze aan- 
dacht vordert , namelijk het bergloon , en de daarmee 
overeenkomende vorderingen. 

De bepalingen omtrent berg- en hulploonen vindt men 
in den zevenden titel van het tweede boek van ons Wet- 
boek van Koophandel. Er wordt daar, wat de verplichting 
tot betaling dezer loonen betreft, geen onderscheid ge- 
maakt, of de schuld betrekking heeft op een schip met 
lading , op een schip alleen of bepaalde deelen van schip 
of scheepstoebehooren , of wel op koopmanschappen. Uit 
den aard der zaak zal het hulploon gewoonlijk betrekking 
hebben op schip en lading tegelijk, terwijl het bergloon 
zeer dikwijls wegens berging van afzonderlijke goederen 
zal verschuldigd zijn ; met opzicht tot beide kan zich echter 



*) Men zal dit verband wel als een voorrecht dienen te beschouwen. 
Zie echter Diephuis II, 155, noot 3. 
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ook het omgekeerde voordoen (561^, 562^. Nu weten 
wij reeds dat wanneer wegens hulp bij redding van schip 
en lading loon verschuldigd is , de aansprakelijkheid slechts 
eene beperkte kan zijn; immers eene uitgave opzettelijk 
uit nood gemaakt om schip en lading te redden valt onder 
avarij -grosse (art. 699, 23"). Voorts zal in elk geval hulp- 
of bergloon dat ter zake van het schip of deelen van het 
schip of het scheepstoebehooren verschuldigd is, evenals 
alle scheepsschulden slechts op het scheepsvermogen of 
wat daarvan over is, verhaalbaar zijn. Zooals wij zagen 
is dan ook aan deze schulden in de allereerste plaats een 
voorrecht op het schip toegekend (art. 313, i^). 

De vraag die wij hier moeten beantwoorden, is of ook 
wegens loon voor berging van goederen, of voor hulp die uit- 
sluitend tot redding van goederen geleid heeft, slechts beperkt 
verhaal toekomt. Wij vinden hier geene dergelijke bepa- 
lingen, als waaruit wij elders opmaakten, dat de aan- 
sprakelijkheid voor de besproken verbintenissen eene be- 
perkte is, of althans oorspronkelijk was. Nergens is be- 
paald dat latere ondergang der goederen de aanspraak 
doet vervallen, nergens ook dat bij vermindering de aan- 
spraak op het overblijvende kan verhaald worden, of dat 
de eigenaar de goederen voor de schuld kan abandonneeren. 
Toch is er geene aarzeling mogelijk; meer dan eene be- 
paling toont duidelijk dat de wetgever zich de hulp- en 
bergloonen gedacht heeft als uitsluitend rustende op het- 
geen gered is en behoorlijk afgeleverd wordt. 

Art. 547 bepaalt dat schepen en goederen „door de 
bergers dadelijk, en tegen genoegzame zekerheid voor 
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hunne bergloonen" aan den rechthebbende moeten worden 
overgegeven , en hetzelfde lezen we met nagenoeg dezelfde 
woorden in het volgende artikel, dat verbeurte der aan- 
spraak als straf stelt op het niet dadelijk voldoen aan den 
eisch tot overgave. 

Kist merkt naar aanleiding hiervan terecht op (V, p. 
410 vgl. 426V.) „De bergloonen worden dus dadelijk be- 
taald bij het brengen der goederen in de bergplaats, of 
ten minste daarvoor wordt zekerheid gesteld. De bergloonen 
kleven op het goed, evenzoo de latere kosten." 

Dit laatste slaat op art. 549 , dat hij meteen aanhaalt ; 
het luidt aldus : „De onkosten en vrachten , welke de ver- 
voering der goederen van de bergplaats naar de plaats 
der bestemming , in het geval bij de voorgaande artikelen 
vermeld , veroorzaakt , worden betaald door diegenen, die 
dezelve ontvangen ; behoudens hun verhaal , indien daartoe 
gronden zijn." 

Behalve deze kosten zullen ook het loon van den amb- 
tenaar die met het beheer belast is, wanneer de recht- 
hebbende niet aanwezig is (552), de kosten van bewaring, 
en eventueel van verkoop der goederen enz. (554, 557) 
evenals de bergloonen ten laste der goederen komen. 

Degene die zijn recht op de goederen bewijst, kan ze 
volgens art. 556^ terugkrijgen „tegen betaling van het 
bergloon en de kosten.'' In geval van twijfel over zijn 
recht of van tegenspraak van derden of van verschil over 
de „bergloonen en onkosten" kan de rechter „de uitlevering 
der goederen tegen voldoende zekerheid" bevelen (556^). 

In geval van verkoop, omdat zich geen rechthebbende 
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heeft opgedaan , worden bergloonen en onkosten eenvoudig 
van de opbrengst afgetrokken (art 557). 

Wij zien uit dit alles, dat eerst de ontvangst der ge- 
redde schepen of goederen tot betaling der hulp- en berg- 
loonen en onkosten verplicht, dat dit dus inderdaad 
schulden zijn die op hét goed zelf drukken, en alleen 
daarop verhaalbaar zijn , en dat eerst door de overneming 
dezer goederen, hij die ze ontvangt persoonlijk verbonden 
wordt. 



De beperkte aansprakelijkheid in 't ALGEMEEN.§25-29. 

§ 25 Overzicht der beliandelde verbinte7iisse7i. 

In het voorgaande hebben wij twee groepen van ver- 
bintenissen leeren kennen, waarbij de aansprakelijkheid 
van den schuldenaar tot eene bepaalde zaak of eene hoe- 
veelheid zaken beperkt is, zoodat aan den schuldeischer 
slechts daarop en niet op het verdere vermogen van den 
debiteur verhaal toekomt. Wij maakten vooreerst kennis 
met de scheepsverbintenissen die in haar verhaal tot schip 
en vracht beperkt zijn, maar ook bij voorkeur boven de 
persoonlijke schulden van den scheepseigenaar op het schip 
verhaalbaar zijn, en dit leidde ons tot het besluit dat 
het schip met toebehooren van ouds een op zich zelf staanden 
boedel vormde en dat de schulden ter zake van het schip 
gemaakt als lasten van dezen scheepsboedel , niet als 
.gewone verbintenissen van den reeder golden. 

Eene min of meer overeenkomstige afscheiding van het 
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vermogen des eigenaars had. zooals wij zagen, van ouds 
plaats met de in een schip geladen goederen Althans 
eene reeks van schulden , namelijk de vorderingen van 
den schipper wegens vracht , avarij en onkosten, plachten 
alleen op de goederen verhaalbaar te zijn , met de berg- 
loonen en daarmee gelijkstaande vorderingen is dit nog 
het geval, en ook opneming van geld op de goederen 
bij wege van bodemerij is toegelaten. 

En al is nu voor beide groepen van verbintenissen de 
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vroegere regeling niet onveranderd blijven bestaan, toch 
geldt zij nog voor een zoo belangrijk deel, dat het de 
moeite waard is, ernstig naar de verklaring dezer eigen- 
aardige regeling te zoeken. 

Hoe kwam men er toe het schip met toebehooren als 
een afzonderlijken boedel te beschouwen ? Waarom wer- 
den de in een schip verzonden goederen van het ver- 
mogen des eigenaars afgescheiden? En hoe kon men in 
het eene en het andere geval eene zaak belasten met 
verbintenissen , jura in personam f 

§ 26. Ehrenberg*s werk over de beperkte aansprake- 
lijkheid^ en zijne meening over de redenen der beperking. 

De eenige schrijver, die zoo ver mij bekend is, de 
beperkte aansprakelijkheid k fond behandeld heeft, is Dr. 
V. Ehrenberg, wiens werk „Beschrankte Haftung des 
Schuldners nach See- und Handelsrecht" ik reeds meer- 
malen heb aangehaald. 

Een blik op de oeconomie van het geleerde boek en 
op des schrijvers wijze van behandeling zal echter reeds 
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doen zien, dat wij niet kunnen verwachten bij hem de 
juiste beantwoording der gestelde vragen te vinden. 

Het werk bestaat hoofdzakelijk uit drie uitvoerige mono- 
graphiecMi , handelende over de beperkte aansprakelijkheid 
van den belanghebbende bij de lading, van den reeder, 
en van den commanditairen vennoot. Eene inleiding en 
een vierde hoofdstuk , waarin de beperkte aansprakelijkheid 
in het algemeen als „eine selbstandige Lehre des Obliga- 
tionenrechts" wordt besproken , brengen samenhang in 
de behandeling. De titel van dit laatste hoofdstuk, en 
trouwens de geheele samenkoppeling der drie opstellen, 
maakt het reeds duidelijk dat de schrijver systematicus 
is, dat wij bij hem geen onderzoek naar het ontstaan en 
de ontwikkeling der beperkte aansprakelijkheid te ver- 
wachten hebben. Het is hem hoofdzakelijk er om te doen, 
de regeling der beperkte aansprakelijkheid in het heden- 
daagsche recht nauwkeurig te leeren kennen , en wanneer 
hij daarna het beginsel in het algemeen gaat bespreken, 
dan beoogt hij hiermee niets anders dan het de plaats in 
het rechtssysteem aan te wijzen , die het toekomt. Ik laat 
de vraag of het voor eene dergelijke plaatsaanwijzing wel 
voldoende is de hedendaagsche wetgevingen in alle détails 
te bestudeeren, zonder de historische ontwikkeling met 
een blik te verwaardigen , geheel buiten beschouwing. Dat 
echter voor iemand, die wel aan historisch onderzoek 
hecht , de drie gevallen niet tezamen , maar elk afzonderlijk 
dienen beschouwd te worden , behoeft geen betoog. Van 
de twee eerste gevallen van beperkte aansprakelijkheid , 
die wij hier behandelen., zou men nog met eenige waar- 
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schijnlijkheid kunnen vermoeden dat ze bij alle verschil 
misschien denzelfden oorsprong hebben ; dat echter ook 
de beperking der aansprakelijkheid van den commanditairen 
vennoot op dezelfde wijze te verklaren zou zijn , is zeer 
onwaarschijnlijk. 

Evenwel , wij kunnen den schrijver , die zich eene geheel 
andere taak stelde dan wij, zijne afwijkende opvatting 
niet euvel duiden ; wij hebben alleen na te gaan , in hoever 
zijne beschouwingen ook voor ons van belang zijn. Zien 
wij dus eerst in de inleiding van zijn werk , hoe hij zich 
den oorsprong van de beperking der aansprakelijkheid 
voorstelt. 

Het staat bij hem vast dat de onbeperkte aansprake- 
lijkheid altijd als regel, hare beperking steeds als eene 
uitzonderingsbepaling te beschouwen is. En in antwoord 
op de vraag wat den wetgever tot deze beperking kan geleid 
hebben, wijst hij op twee overwegingen van billijkheid. 
Ten eerste zou het den wetgever billijk voorgekomen zijn, 
dat iemand voor handelingen , die hij niet kan controleeren , 
niet onbeperkt aansprakelijk is. Ten tweede zou de over- 
weging , dat niemand geacht kan worden , vooi; het behoud 
eener zaak . meer over te hebben dan zij waard is , er toe 
geleid hebben , de aansprakelijkheid voor kosten tot behoud 
eener zaak gemaakt, tot het bedrag harer waarde te be- 
perken (p. 19 — 30). Daarbij is niet gedacht aan de mo- 
gelijkheid , dat voor sommige groepen van schulden , als 
de scheepsschulden , de beperkte aansprakelijkheid oor- 
spronkelijk de regel kan geweest zijn, en dat men dus 
misschien juist omgekeerd zou moeten vragen, wat den 
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wetgever er toe gebracht mag hebben, in bepaalde ge- 
vallen den reeder onbeperkt aansprakelijk te maken. 

EllRENBERG Staat dus, hoe volledig zijn overzicht van 
de bepalingen der hedendaagsche wetgevingen ook moge 
zijn , nog geheel op hetzelfde standpunt als onze schrijvers, 
wat de verklaring der eigenaardige regelen van het zee- 
recht betreft. Ook hij ziet in de afwijkingen van den regel, 
dat verbintenissen op het geheele vermogen van den schul- 
denaar verhaalbaar zijn, slechts een aantal maatregelen 
van billijkheid. Trouwens dat zijn standpunt geen ander 
is , bleek ons reeds , waar wij zijne verklaringen eene enkele 
maal naast die der Ncderlandsche schrijvers aanhaalden 
en bestreden (§ 23). Daar nu ons geheele voorgaande 
onderzoek reeds eene bestrijding van deze opvatting is, 
behoeven wij er hier niet meer woorden aan te wijden. 
Wij zullen liever zien , of wij ook bij andere schrijvers 
verklaringen vinden, die uitgaan van de opvatting, dat 
althans de bijzondere regeling voor de .scheepsverbintenissen 
op één beginsel, op ééne enkele gedachte gebaseerd is. 

§ 27. Verschillende verklaringen van de beperking der 
aansprakelijkheid, 

Hoe kwam men er toe — zoo luidde onze vraag — 
eene zaak te belasten met verbintenissen , jura in per- 
sonam f 

Op verschillende wijzen hebben zij die zich vóór ons 
deze vraag stelden , haar trachten te beantwoorden. 

Wij zagen reeds , dat sommige schrijvers er zelfs niet 
tegen op gezien hebben, de vorderingen ten laste van 
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het schip als zakelijke rechten te qualificeeren, eene meening, 
waartegen wij met kracht meenden te moeten opkpmen 
(§ 2i), en die ook door EllRENBERG in het 4e Hoofd- 
stuk van zijn boek omstandig wordt weerlegd (p. 437 — 444). 

Anderen , die wel inzagen , dat de bedoelde vorderingen 
in elk geval als verbintenissen dienen beschouwd te worden, 
zochten de verklaring in eene min of meer gewijzigde op- 
vatting van dit begrip. Zij spreken namelijk van zakelijke 
verbintenissen. Geen enkele schrijver echter, zoo ver mij 
bekend is , heeft zich gewaagd aan eene stelselmatige be- 
handeling van deze zakelijke in tegenstelling van de ge- 
wone persoonlijke verbintenissen , en aan eene omschrijving 
van het nieuwe ruimere begrip , dat het woord verbintenis 
zoodoende krijgt. Allen laten het er bij, eenvoudig de 
uitdrukking te gebruiken, waar die in hun betoog te 
pas komt. 

Zoo noemt VON KaltenboKN de bodemerij-vordering 
„eine dinglich-persönliche Klage'* (II p. 313), en zoo ver- 
klaart PöilLS de avarij-grosse-vordering voor eene „Real- 
obligation" of obligatio re (III 750, 634). In navolging 
van dezen laatste gebruikt onze KiST de termen „zakelijke 
verbintenissen'' , obligationes re of ren les , waar hij handelt 
over de verbintenis om in avarij-grosse bij te dragen , en 
de omschrijving die hij geeft, schijnt er wel op berekend 
te zijn, al de besproken verbintenissen te omvatten. „De 
verbintenis tot betaling van een deel dier avarij", zoo 
lezen we op p. 384, „rust op het goed en bindt den per- 
soon des eigenaars van dat goed alleen als een gevolg 
van zijn regt op het goed. Die verbintenis is eene zoo- 
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genaamde obligatio realis , eene verbintenis die alleen be- 
staat door eene verbondene zaak." 

Moeten we hierin met de bedoelde schrijvers meegaan? 
Of zullen wij gelijk moeten geven aan Molengraaff , 
die meent, dat dergelijke „schijnbaar technische uitdruk- 
kingen" slechts tot verwarring van begrippen aanleiding 
kunnen geven (p. Sy noot) , en aan Ehrenberg , die ook 
opkomt tegen eene benaming die aan de begrippen za- 
kelijk recht en verbintenis, tot nu toe streng gescheiden, 
alle scherpte ontneemt (p. 465)? Ik zou het niet durven 
uitmaken. De aanmerking van beide schrijvers is juist; 
het adjectief zakelijk verdraagt zich niet met het begrip 
verbinte7iis \ voor zakelijke verbinteftissen is inderdaad in 
het rechtssysteem geene plaats. Maar de rechtsbetrekkingen 
zelve, waarvan hier sprake is, hebben zich ook ondanks 
het rechtssysteem ontwikkeld, en wie er vóór alles aan 
hecht ze in dat systeem in te deelen zal wel in elk geval 
tot eene nieuwe constructie zijne toevlucht moeten nemen. 

Ehrenberg heeft die indeeling op eene geheel eigen- 
aardige , en m. i. zeer ongelukkige wijze beproefd. Volgens 
hem is bij de drie door hem behandelde groepen van 
verbintenissen de reeder, resp. de eigenaar der goederen 
en de commanditaire vennoot, schuldenaar voor het geheele 
bedrag der vordering, en is alleen het recht van executie 
beperkt. De vordering zou, wat dit recht betreft, het 
midden houden tusschen eene gewone en eene natuurlijke 
verbintenis (p. 461V.). Het komt mij voor, dat dit geheel 
onhoudbaar is. Immers zoowel de natuurlijke als de ge- 
wone obligatie blijven bestaan voor zoover de schuld niet 
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voldaan is. Van eene scheepsschuld daarentegen is de 
reeder door afstand van schip en vracht definitief ont- 
slagen , al is het afgestane ook ontoereikend. En ditzelfde 
geldt van de schulden ten laste der goederen, voor zoo 
ver daarbij het beginsel der beperkte aansprakelijkheid ge- 
handhaafd is; er blijft zelfs gcene natuurlijke verbintenis 
bestaan, wanneer de schuldeischer al wat van de goe- 
deren rest, voor de schuld heeft aangesproken, al is hij 
ook slechts ten deele voldaan. Bovendien zou eene beper- 
king van het recht van executie volstrekt niet verklaren, 
waarom de scheepsschuld op het schip blijft rusten, al 
verandert dit van eigenaar. Te vergeefs m. i tracht Ehren- 
BERG dit als iets zeer natuurlijks te doen voorkomen (P.463V), 

Ik geloof inderdaad, dat wanneer men voor de behan- 
delde verbintenissen absoluut eene plaats in het rechtsstelsel 
wil vinden, men zal moeten komen tot eene constructie , die 
de tegenstelling tusschen zakelijke rechten en verbintenissen 
minder scherp maakt.De behandelde rechtsbetrekkingen staan 
nu eenmaal tusschen beide in , zij ontstaan evenals andere 
verbintenissen, maar zij drukken bepaald op eene zaak 
of eene groep zaken. In zoover zijn de uitdrukkingen die 
wij bij PöllLS, VON Kaltenbokn en KiST vonden, niet 
slecht gekozen. Wij worden daaraan dan ook levendig 
herinnerd door de woorden van twee Fransche schrijvers, 
die door EllRENBERG evenzeer afgekeurd , toch onbetwist- 
baar juist zijn. 

Regnault zegt nl. in de Revue critique (1876 p 646): 
„l'armateur est engagé par sa chose, et il est engagé 
réellement , c*est-a-dire sur Ie navire , in re^ En DE CoURCY 
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zegt , sprekende van eigenlijke bodemerij : „En réalité il 
n'y pas de debiteur de Tobligation et ie pret n'est fait 
qu'au gage" , en hij noemt ook verder deze verbintenissen 
„obligations sans obligés" (I p. 32, 95.) 

Wij zijn evenwel weer afgedwaald tot de vraag, welke 
plaats naar hedendaagsch recht aan de besproken verbin- 
tenissen toekomt, en moeten dus tot ons onderwerp 
terugkeeren. 

§ 28. Schip en rechtspersoon. 

Willen wij het onderzoek naar den oorsprong van het 
beginsel der beperkte aansprakelijkheid tot een goed einde 
brengen, dan moeten we eene scheiding maken tusschen 
de beide behandelde rubrieken van schulden. De schulden 
ten laste der goederen moeten we voorloopig ter zijde laten ; 
waarom het verhaal voor deze schulden tot de goederen is 
beperkt, zal ons later blijken. Wij hebben nu in de eerste 
plaats op de scheepsschulden te letten. 

Het schip staat volstrekt niet gelijk met eene hoeveel- 
heid goederen die slechts min of meer toevallig bijeen is, 
die slechts tijdelijk van het vermogen van den afzender 
afgescheiden is, om spoedig weer in een ander vermogen 
te worden opgelost. Het schip is een georganiseerd lichaam, 
opzettelijk samengesteld met een juist aangewezen oeco- 
nomisch doel. De wetgever is niet in gebreke gebleven, een 
bepaalden persoon aan te wijzen als bevoegd om in en buiten 
rechten voor het schip te handelen. Er komen schulden ten 
laste van het schip, maar daar tegenover staan de baten , die 
door de onderneming behaald kunnen worden , en die het 
scheepsvermogen vergrooten. Dit alles maakt , dat het schip 
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eene groote overeenkomst heeft met een rechtspersoon , en 
maakt het waarschijnlijk dat de opvatting van een vroeger 
geslacht aan het schip eene dergelijke plaats toewees, 
als het moderne recht aan een rechtspersoon toekent. 

Onze wetgever, en de moderne wetgevers in het al- 
gemeen, hebben het schip niet als rechtspersoon erkend, 
*a aan eene dergelijke beschouwing niet eens gedacht. 

Evenmin schijnt de overeenkomst van den scheepsboedel 
met het vermogen van een rechtspersoon de aandacht 
van onze schrijvers over handelsrecht getrokken te hebben. 
Trouwens de uitlegging van de bepalingen der wet staat 
bij hen voorop , en wij zagen dat juist die bepalingen , 
waarop onze veronderstelling gegrond is, door hen, en 
waarschijnlijk ook door den wetgever zclven, als uitzon- 
deringsbepalingen beschouwd zijn , die nu eens door deze, 
dan door gene overweging van billijkheid te verklaren 
zouden zijn. 

Bij vreemde, bepaaldelijk bij Fransche schrijvers is de 
gedachte aan eene rechtspersoonlijkheid van het schip 
herhaaldelijk uitgesproken *). Inderdaad ook niet veel meer 
dan uitgesproken. Het schip werkelijk voor een rechts- 
persoon te verklaren terwijl geen wetgever het als zoodanig 
erkend had ging niet aan, en onze veronderstelling dat 
misschien ten gevolge van eene vroegere opvatting het 
schip nu nog zooveel overeenkomst met een rechtspersoon 
heeft, schijnt niet bij hen opgekomen te zijn. Zij lieten 
het dus bij eene aanduiding dezer overeenkomst. 



*) Zie de aanhalingen bij Kiirenberg in de noot op p. 445. 
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Zien we slechts bij wijze van voorbeeld, wat over de 
rechtspersoonlijkheid van het schip gezegd wordt door 
Laurin, den uitgever van den „Cours de droit maritime" 
van Cresp, in ccnc uitvoerige noot op dat werk (p. 59). 

„Ce n'est pas'' , zoo lezen we , „qu'il y ait ici person- 
nalité civile dans Ie sens exact et rigoureux du mot. Il 
n'y a de personncs civiles que celles qui sont reconnues 
telles par un texte expres de loi, et il va sans dire qu' 
aucune disposition de ce genre n'existe pour Ie navire. 
Mais si cela est vrai au fond, il n'est pas moins réel 
cependant , que Ie navire par certains cótés constitue une 
personne , et une personne vivante en quelque sorte.'* Ten 
bewijze daarvan wordt er op gewezen , dat het schip een 
domicilie, ccnc nationaliteit, en in den zeebricf een pas- 
poort heeft, evenals een persoon. „D'autre part'*, zoo 
lezen we verder, „bien que Ic navire ne forme pas un 
patrimoinc distinct de la fortune generale de Tarmateur, 
il n'en est pas moins vrai que, par la force mcme des 
choses , il se trouve place sous un regime tout-a-fait spécial. 
Le capitaine a pour la conduite et Tadministration de son 
batiment les pouvoirs les plus ctendus , il en est le inaitre 
apres Dien ^ et comme dernièrc singularité, il faut noter 
que Tarmatcur peut s'affranchir de la responsabilité des 
faits du capitaine par Tabandon du navire et du tret, ce 
qui arrive en somme a faire payer les dettes du navire 
par le navire lui-méme. On voit que s'il n'y a pas com- 
plètement personne civile, cela y resscmble beaucoup/' 

Bepaaldelijk de laatste opmerkingen komen overeen met 
de door ons gemaakte, en dat daaruit eene groote over- 
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eenkomst met de rechtspersonen spreekt is onbetwistbaar 
waar. 

§ 29. Ehrenberg's bestrijding van de rechtspersoon- 
lijkheid van het schip. 

Krachtig komt echter EURENBERG op tegen dergelijke 
beschouwingen, of eigenlijk nog meer tegen de poging 
die men misschien zou kunnen wagen om het schip werkelijk 
in het hedcndaagsche zeerecht als een rechtspersoon te 
beschouwen (p. 445 — 457)- Het is voor ons niet zonder 
belang, van zijne argumenten kennis te nemen. Daarbij 
moeten we echter in het oog houden , dat hij niet alleen 
op het schip , maar ook op de in een schip geladen goe- 
deren en op het aandeel van den commanditairen vennoot 
hét oog heeft. Om drie redenen zou in al deze gevallen 
niet, zooals bij de naamlooze vennootschap, aan een 
rechtspersoon te denken zijn. 

Ten eerste omdat het begrip „rechtspersoon" onver- 
eenigbaar is met het feit , dat het goed waaraan men de 
rechtspersoonlijkheid zou willen toekennen jian de wille- 
keur van een „eigenaar'* onderworpen is. 

Ten tweede omdat op een boedel met rechtspersoon- 
lijkheid nooit verhaal zou kunnen toekomen wegens andere 
schulden dan die van den boedel , wegens persoonlijke 
schulden van den „eigenaar.'' 

Ten derde omdat voor schulden van een rechtspersoon 
nooit een ander, een zoogenaamde „eigenaar'* mee aan- 
sprakelijk zou kunnen zijn. 

Het komt mij voor dat deze drie argumenten slechts 
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zeer weinig waarde hebben. Een er van , het derde , kunnen 
wij buiten beschouwing laten, daar het alleen op den 
' commanditairen vennoot betrekking heeft (p. 45 S)* ^^ 
reeder is geenszins ïpso Jure voor de scheepsschulden 
aansprakelijk. 

Wij hebben dus alleen op de beide eerste argumenten 
te letten, om te zien of de schrijver te recht een princi- 
pieel verschil ziet tusschen de reederij en de naamlooze 
vennootschap. 

In de eerste plaats kan hij zich geen zelfstandig rechtssub- 
ject denken zonder voldoende waarborgen voor het voortbe- 
staan van het afzonderlijke vermogen, zonder wetsbepalingen 
waardoor dit vermogen in het belang van de schuldeischers 
tegen eigenmachtig ingrijpen van den „eigenaar'' beschermd 
is. Deze waarborgen zijn bij de naamlooze vennootschap 
de bemoeielijking en de openbaarheid der liquidatie, en 
voorts strafbepalingen. Het kamt mij voor dat dit volstrekt 
geene essentialta zijn. Het zijn zeer verstandige maat- 
regelen van den wetgever, maar dat zij ten opzichte van 
het scheepsvermogen niet zijn voorgeschreven , bewijst 
alleen dat het zeerecht zijne regeling niet aan denzelfden 
modernen wetgever te danken heeft. Toch ontbreken ook 
de voorschriften niet die het beschikkingsrecht van den 
scheepseigenaar of de reederij beperken en voor de belangen 
van den scheepsschuldeischer zorgen. Immers op het schip 
blijven na verkoop de lasten rusten , en voor de verdiende 
vracht , die ten bate van den eigenaar of de reeders ge- 
komen is , worden dezen persoonlijk aansprakelijk. 

In de tweede plaats zou volgens Ehrenberg een boedel 
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met rechtspersoonlijkheid nooit aangesproken kunnen 
worden voor de persoonlijke schulden van den eigenaar, 
terwijl de schuldeischers van den reeder wel degelijk het 
schip kunnen aanspreken. Vergelijken we weder de reederij 
met de naamlooze vennootschap , dan vinden we ook hier 
m. i. volstrekt geen principieel verschil. De aandeelen in de 
naamlooze vennootschap behooren even goed tot het ver- 
mogen van den aandeelhouder, en dienen evenzeer zijnen 
schuldeischers tot waarborg als dit met de reederij-aan- 
deelen het geval is. Alleen waar een enkele scheepseigenaar is, 
kan wegens schuld van dezen beslag en verkoop van het 
schip plaats vinden, en dit maakt wel degelijk een 
onderscheid. 

Toch moeten we ook dit verschil niet overschatten. Om 
een juist inzicht in de zaak te krijgen , moeten we het 
geval veronderstellen , dat alle aandeelen eener naamlooze 
vennootschap eens in eene hand waren. Zou in dat geval een 
beslag op al die. aandeelen zoo geheel andere gevolgen 
hebben als een beslag op het schip ? Zeker , voor de schuld- 
eischers der vennootschap zouden dan andere en meer 
waarborgen bestaan dan voor de scheepsschuldeischers , 
maar toch geeft voor deze laatsten het hun speciaal bij 
faillissement toekomende voorrecht op het schip, een soort- 
gelijken waarborg. Ook hier zie ik dus meer overeenkomst 
dan verschil tusschen de beide lichamen, ook hier blijkt 
uit de verschilpunten m. i. niets anders , dan dat de regeling 
der naamlooze vennootschap het werk is van een modernen 
wetgever, terwijl voor de reederij de oudere in het gebruik 
ontstane regelen zijn blijven gelden. 
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Maar al mocht men met EllRENBERG die speciale voor- 
schriften , waardoor de wetgever het in stand blijven van 
het kapitaal der naamlooze vennootschap gewaarborgd 
heeft, als het essentieele kenmerk van de rechtspersoon- 
lijkheid beschouwen , wat bewijst dit dan nog ? Niets anders 
dan wat iedereen weet, nl. dat het schip in het heden- 
daagsche recht niet als een rechtspersoon erkend is. Het 
verandert niets aan de juistheid der opmerking, dat het 
scheepsvermogen eene groote overeenkomst heeft met het 
vermogen van een rechtspersoon. Het maakt evenmin de 
veronderstelling onwaarschijnlijk, dat ongeveer dezelfde 
gedachte die in den nieuwen tijd de instelling der maat- 
schappijen op aandeelen in het leven heeft geroepen, in 
vroegere eeuwen de overeenkomstige regeling van de 
reederij heeft doen ontstaan. 



§ 30. Besluit. 

Het komt mij gewenscht voor , om eer wij van het heden- 
daagsche recht afstappen en tot het onderzoek van het 
oude zeerecht overgaan , het behandelde te recapituleeren, 
en meteen kort in het licht te stellen , waarom ik deze 
en niet de omgekeerde volgorde meende te moeten kiezen. 

De beperking der aansprakelijkheid van den reeder voor 
een groot aantal schulden tot schip en vracht had mijne 
aandacht getrokken. Bij onze rechtsgeleerde schrijvers vond 
ik voor de bijzondere gevallen verschillende motieven van 
deze beperking opgegeven, die mij alle bij nadere be- 
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schouwing onjuist voorkwamen. Overtuigd, dat de be- 
perking in al de gevallen uit eenc en dezelfde oorzaak te 
verklaren moest zijn, vroeg ik mij af , wat de verschillende 
hier in aanmerking komende vorderingen toch met elkaar 
gemeen hebben. Het antwoord , dat zij alle tot het schip 
en de onderneming betrekking hebben, maakte het zeer 
waarschijnlijk, dat juist in dit feit de reden van de be- 
perking der aansprakelijkheid te zoeken is. Bovendien 
bleek het , dat deze schulden nog eene andere eigenschap 
gemeen hebben , dat zij nl. alle bij voorrang boven de 
persoonlijke - schulden van den scheepseigenaar of reeder 
op het schip verhaald kunnen worden. De wetgever kent 
dezen voorrang in geval van faillissement van dezen aan 
alle schulden „ten laste van het schip komende'' toe. De 
meeste dezer schulden zijn bovendien ook buiten faillisse- 
ment op het schip bevoorrecht , en dit voorrecht gaat 
zelfs boven pand , en blijft op het schip rusten , al ver- 
andert dit van eigenaar. 

Al deze eigenaardige regels, door den wetgever die zich 
gedwongen zag de handelsgebruiken te eerbiedigen, in afwij- 
king van de algemeen geldende rechtsbeginselen gesanction- 
neerd, maken dat het schip eene zeer sterke gelijkenis vertoont 
met de naamlooze vennootschap. Dit bracht ons op het 
vermoeden, dat wellicht dezelfde gedachte waaraan in 
den nieuwen tijd de stichting *te danken is van vennoot- 
schappen met een eigen vermogen , van dat der vennooten 
afgescheiden , reeds in eene vroegere periode er toe geleid 
kan hebben het scheeps ver mogen tot een afzonderlijken 
boedel te maken. Alleen zóó schij nt eene verklaring mogelij k 
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van het feit, dat ook nu nog, hoewel de moderne wet- 
gever aan rechtspersoonlijkheid van het schip niet gedacht 
heeft, de scheepsschuklen van de persoonlijke schulden 
van den reeder gescheiden en uitsluitend op schip en 
vracht verhaalbaar zijn, terwijl voor die persoonlijke 
schulden het schip eerst na afdoening der scheepsschulden 
kan worden aangesproken. 

Een historisch onderzoek zal moeten toonen of dit ver- 
moeden juist is. Om dit niet al te ver uit te strekken, 
zal ik mij bepalen tot eene nauwkeurige studie van de 
oudste zeerechten ; daar toch vinden wij de beperkte aan- 
sprakelijkheid in hare oudste gedaante, daar vinden wij 
de kiem van al die eigenaardige zeerechtsbepalingen van 
het hedendaagsche recht. 

De omvang dien de dus beperkte historische studie van 
zelve reeds verkrijgt, verontschuldigt mij al dadelijk, 
wanneer men mij onvolledigheid mocht willen voorhouden, 
omdat ik van het hedendaagsche zeerecht op die eeuwen- 
oude rechten terugga , en al wat tusschen beide ligt , on- 
behandeld laat. 

Ook eene aanmerking die men zou kunnen maken op 
de door mij gekozen volgorde, vindt hierin gedeeltelijk 
reeds hare weerlegging. 

De gedachte zou nl. kunnen opkomen , dat ik met de 
historische studie had moéten beginnen , en dat de be- 
schouwingen over het hedendaagsche Nederlandsche recht 
bf geheel hadden kunnen wegblijven of althans eerst later 
hadden mogen komen, daar eene op de bepalingen van 
het moderne recht gebaseerde hypothese wel eens eenen 
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schadelijken invloed zou kunnen hebben op de onpar- 
tijdigheid van het historische onderzoek. 

Eene dergelijke aanmerking zou althans een schijn van 
juistheid hebben, wanneer niet eene compleete studie van 
de geschiedenis van het zeerecht een veel te groot werk 
was voor een academisch proefschrift.- 

Toch zou zij ook dan niet juist zijn. Om de begin- 
selen van het middeleeuwsche zeerecht te leeren kennen 
moeten in elk geval de hedendaagsche zoowel als de oude 
rechtsbronnen geraadpleegd worden. Wij kunnen ons niet 
tot deze laatste bepalen. De oudste geschrevene zeerechten 
toch zijn onvolledig; zij geven juist over de hoofdbegin- 
selen geenerlei inlichtingen , daar slechts beslissingen over 
betwiste punten, en later gemaakte wijzigingen er in zijn 
neergelegd. Wanneer daarentegen het streven bemerkbaar 
wordt , om eene compleete regeling op schrift te brengen, 
is het ook met de zuiverheid van het oude zeerecht ge- 
daan. Het zijn dan geene mannen van de practijk meer, 
die de zeerechten op schrift brengen, maar juristen, van 
Romeinsche rechtsbeginselen doortrokken. Algemeene 
regels , van het Romeinsche recht afwijkend , bestaan voor 
hen niet. Waar zulke regels hun invloed doen gelden, 
zien zij slechts een aantal uitzonderingen, die zij zooveel 
mogelijk beperken , die zij gaarne geheel zouden opheffen, 
wanneer niet de taaiheid der oude handelsgebruiken dit 
belette. In die uitzonderingen, die zij hebben moeten in 
stand houden , hebben we dus eene bron voor de kennis 
der beginselen van het oude zeerecht , die bijna even zeker 

is , en misschien meer oplevert , dan de oudere geschrevene 

7 
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zeerechten zelve. Een vermoeden, dat zich op de studie 
dezer uitzonderingen baseert , heeft dus reeds op zich zelf 
groote waarschijnlijkheid. 

En niet slechts kon de studie van het hedendaagsche 
recht niet achterwege blijven, maar zij moest ook aan 
het onderzoek dér oude zeerechten voorafgaan. Het is 
voor eene onpartijdige studie dezer zeerechten absoluut 
noodig, zich eerst geheel aan het dwangbuis der roma- 
nistische rechtsbeschouwing te ontworstelen, en dit scheen 
alleen mogelijk door bepaaldelijk te letten op die bepa- 
lingen van het hedendaagsche zeerecht, die de moderne 
wetgever niet aan het Romeinsche recht ontleend heeft, 
maar die hem letterlijk door het weerbarstige handelsge- 
bruik zijn afgedwongen. Wij kunnen eerst nu bij de be- 
schouwing der oude zeerechten ons onpartijdig afvragen, 
van welke gedachten de stellers uitgingen. Want wij zullen 
steeds tot de hoofdbeginselen die zij niet uitspreken, moeten 
concludeeren uit eene beschouwing der speciale bepalingen, 
die wij soms kort , somtijds eenigszins uitvoeriger , op 
schrift gebracht vinden. En zonder de voorafgaande be- 
schouwingen zouden wij nooit in ernst de vraag hebben 
kunnen stellen , waarop het hier vooral aankomt , of nl. 
volgens de opvatting van de stellers dier oude rechts- 
bronnen de ter zake van het schip aangegane verbinte- 
nissen schulden van den reeder . of van den schipper , of 
wel van het schip zelf waren. 

Wij zullen dus , nu de kennismaking met de bepalingen 
der hedendaagsche wetgeving ons tot eene onpartijdige 
bestudeering van het oude recht in staat gesteld heeft, 
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eerst .van het zeerecht der oudheid en dan van het oudste 
middeleeuwsche zeerecht kennis nemen. 

Met deze kennis toegerust zullen we tot onze beschou- 
wing over den oorsprong van het beginsel der beperkte 
aansprakelijkheid terugkeeren, en trachten een inzicht te 
krijgen in den oorsprong en de ontwikkeling zoowel van 
het beperkte verhaal voor de scheepsschulden , als van 
de beperking van het verhaal voor de vracht enz. tot de 
in een schip geladen goederen. 
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HOOFDSTUK II 



Het zeerecht der oudheid. 

§ 31. De bronnen, 

In dit hoofdstuk zullen wij aan de hand der Romeinsche 
juristen nagaan, welke regelen in de oudheid op het ge- 
bied van het zeerecht golden. Pardessus heeft dit ge- 
makkelijk gemaakt, door de bronnen van het Romeinsche 
zeerecht , vollediger dan zijne voorgangers dit gedaan 
hadden, bijeen te plaatsen *). Wij kunnen echter van de 
talrijke door hem opgenomen fragmenten een deel ter 
zijde laten. Zuivere quijesties van eigendom, eigendoms- 
verkrijging, vruchtgebruik enz. behoeven we niet te be- 
handelen , al betreffen zij ook de zee , het strand , of het 
schip, en evenmin de bepalingen omtrent roof bij ge- 
legenheid van brand of schipbreuk gepleegd. Ook de in- 
gewikkelde rechtsbetrekkingen , die naar het Romeinsche 
recht door handelingen van slaven ontstaan, kunnen we 
grootendcels met stilzwijgen voorbijgaan. Daarentegen 



*) Pardessus , CoUection de lois maritimes antérieures au XVIIIe 
Siècle. I p. 85 — 132. 
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behelzen enkele van de Novellen van JUSTINIANUS, die 
Pardessus niet heeft opgenomen, bepalingen, die voor 
de kennis van het zeerecht van belang zijn. 

Wij mogen ons echter niet tot de Romeinsche rechts- 
bronnen beperken. De Romeinsche juristen hebben evenmin 
als de moderne , het zeerecht naar willekeur volgens hun 
rechtssysteem kunnen regelen; ook zij moesten met de 
practijk die met dit stelsel niet altijd overeenstemde , 
rekening houden. De sporen van deze worsteling tusschen 
wetenschap en practijk komen in hunne werken herhaal- 
delijk aan het licht. Voor de kennis van het zeerecht der 
practijk zijn deze werken dus geene zuivere bron , en het 
is voor ons van groot belang, dat we eene andere tot 
onze beschikking hebben, waaruit we althans omtrent 
één onderwerp van zeerecht naricht ontvangen uit een 
veel vroeger tijdvak. 

§ 32. Het zeeleencontract in den Izjd van Demosthenes, 

Er zijn een vijftal pleidooien van den grooten Atheenschen 
redenaar Demosthenes in zaken van zeerecht bewaard. 
Daaruit leeren wij een contract kennen, dat in de vierde 
eeuw vóór Christus te Athene en elders gebruikelijk 
was, en dat met het bodemerij -contract van de heden- 
daagsche wetgevingen eenige gelijkenis vertoont. Ik zal 
het met den naam van zeeleencontract aanduiden. Het 
ligt niet in mijne bedoeling er eene uitvoerige monographie 
aan te wijden, wat trouwens na de uitmuntende disser- 
tatie van Mr. G. DE Vries *) overbodig zou mogen 

*) G. DE Vries Azn., iur. utr. doet., de Joenoris 7iautici contractu iur e 
Attico Harl. 1842. 
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heeten ; slechts in hoofdtrekken wensch ik het hier te 
schetsen Dit is niet moeielijk, daar wij in eene der be- 
doelde redevoeringen, die tegen LACRiTUb, den text zelf 
van zulk cene overeenkomst vóór ons hebben. Wij moeten 
dit als een gelukkig toeval beschouwen , want hoewel het 
honderden malen voorkwam , dat de redenaar in den loop 
van zijn pleidooi bewijsstukken liet voorlezen, bevatten 
onze handschriften doorgaans slechts cene aanduiding van 
deze voorlezing met een enkel woord , en niet zooals hier 
den text der stukken. Wel heeft men de bedenking ge- 
opperd , dat het hier misschien oorspronkelijk niet anders 
was, en dat de bedoelde text wel door een lateren be- 
werker kan zijn ingevoegd. Al ware dit echter het geval, 
dan nog zou deze text, die klaarblijkelijk door eene be- 
voegde hand is opgesteld in een tijd toen men het con- 
tract nog practisch kende , en die met hetgeen wij overigens 
uit deze en uit de andere bedoelde redevoeringen kunnen 
opmaken, volkomen overeenstemt, even belangrijk zijn. 
Het contract is in hoofdzaak van den volgenden in- 
houd. De eene partij schiet eene som gelds voor. De 
andere verbindt zich op eene aangewezen plaats eene be- 
paalde hoeveelheid juist aangegeven waren in te koopen, 
daarmede eene nauwkeurig voorgeschreven reis te doen, 
voor het bij verkoop dier waren ontvangene geld het 
schip opnieuw te bevrachten, met die retourlading naar 
Athene te reizen, en /;/ geval van behouden aankomst 
binnen twintig dagen het geleende geld met een aange- 
wezen bedrag voor gebruik en risico {t6'/,oq) terug te be- 
talen. Hetgeen eventueel ten gevolge van een besluit van 



I04 

de meerderheid der opvarenden geworpen, of als loskoop- 
som aan vijanden betaald mocht zijn, zal in mindering 
van het verschuldigde komen. Aan den geldschieter wordt 
een pandrecht op de meegebrachte lading toegekend. De 
opnemer staat er voor in, dat deze onbezwaard is, en 
verbindt zich, haar niet op eenige andere wijze te be- 
zwaren , maar daarop volledig verhaal aan den geldschieter 
toe te staan , in geval het verschuldigde niet tijdig mocht 
worden voldaan. Mocht dit pand niet toereikend zijn , dan 
zullen bovendien alle overige goederen van den debiteur 
voor de schuld verbonden zijn '). 

Dit contract is dus eene geldleening, waarbij de uit- 
leener het gevaar eener zeereis voor zijne rekening neemt, 
terwijl hem als aequivalent in geval van goeden afloop der 
reis behalve de hoofdsom eene premie wordt toegezegd, 
en terwijl de aan het zeegevaar blootgestelde goederen 
bepaaldelijk voor de voldoening van hoofdsom en premie 
verbonden worden. 

Het gelijkt dus sterk op het bodemerij-contract , maar 
niet zoozeer op de eigenlijke bodemerij , die uit haren aard 



*) Een paar minder duidelijke bepalingen, die tot den hoofdinhoud 
van het contract niets afdoen, zijn hier buiten rekening gelaten. Van de 
woorden 'e«v Zï {xi^ èx^AXcfivt (of da^ck'/uat) /jLsivavTSi èni vr<t yj/^^^aj Sex« 
«V 'E^ivjffTT^vTCü, è^sXófisvot ënou «V /jLYi aóXcit wfftv A3'/jv5C£otj, xai hrsv^sv xxTct- 

heb ik nergens eene aannemelijke verklaring kunnen vinden; het schijnt 
eene claustila poenalis te zijn. Ook van hetgeen er op volgt: 'e«v "hi rt 
yj vaüs TiaS"^ cèv>}xeff tov, év ip d^v TT/e'/j ra ;^^:>3/AaTa, ucarripia S(ttöj rfiiv u7rox2t//^vwv 
T« Sè Ttspiysvófievx xotva sarw toïj havsloxai komen de gegevene verklaringen 
mij zeer onzeker voor. Zie DE Vries p. 83 — 85. 
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het schip, den bodem betreft (zie boven § i6) als op de 
oneigenlijke. Ook het schip kan worden verbonden — wij 
kennen door Demosthenes verscheidene gevallen waarin 
dit geschied is * ) — maar veelal verbindt de koopman die 
het geld opneemt, zijne goederen. Van bodemerij uit 
noodzaak, de eenige die tegenwoordig in gebruik is, waarbij, 
om de reis te kunnen voortzetten , geld wordt opgenomen 
op het schip met toebehooren, soms op het schip en de 
lading, vinden wij bij DEMOSTHENES geen spoor 2). De 
contracten waarvan sprake is, zijn evenals dat, waarvan 
wij den hoofdinhoud hier meedeelden, vrijwillige geldop- 
nemingen, vóór de reis aangegaan met het oog op eene 
voorgenomene handelsoperatie. 

§ 33. Het zeclcencontract volgens Romeinse h recht, 

(foeniis nauticuni). 

De overeenkomst, die wij uit de redevoeringen van 
Demosthenes leerden kennen, was ook nog eeuwen 
daarna gebruikelijk. Dit blijkt uit de beslissingen van 
Romeinsche rechtsgeleerden en keizers , die in het Corpus 
Juris zijn opgenomen. Zoowel in de Digesten als in den 
Codex vindt men een titel „de nautico faenore", en de 
daarin opgenomen bepalingen wijzen op een contract, dat 
met het besprokene identiek is. 

„Faenerator'' , zoo luidt de aanhef van Dig. XXII, 2, 



*) Redevoering tegen Apaturius p. 894, tegen Lacritus p. 933, 941V., 
tegen Dionysodorus p. 1283V. 

•) Pardessus ziet ten onrechte zulk een contract in de geldopneming 
waarvan in de redevoering tegen PoLYCLES p. 121 1 sprake is. Zie de 
Vries p. 2ov. 
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fr. 6 ; „pecuniam usuris maritimis mutuam dando quasdam 
merces in nave pignori accepit . . .*' 

Wij hebben hier blijkbaar te doen met een leencontract 
met een bij zonderen rentestandaard en met verpanding 
van bepaalde in een schip geladen goederen. Dat deze 
renten, usurae maritimae , hooger zijn dan de gewone 
rente, ja dat zij door geen wettelijk maximum beperkt 
zijn, en dat de reden hiervan ligt in de overneming van 
het zeegevaar door den crediteur, wordt duidelijk gezegd 
door PaülLUS in de Sententiae 11 , 14 fr 3: „Traiecticia 
pecunia propter periculum creditoris, quamdiu navigat 
navis, infinitas usuras recipere potest.'^ 

Voor de overneming van het gevaar was een uitdruk- 
keiijk beding noodig, zooals blijkt uit eene constitutie 
van DioCLETlANUS en Maximianus (Cod. IV, 33, 5). 
„Traiecticiae quidem pecuniae, quae periculo creditoris 
mutuQ datur , casus , antequam ad destinatum locum navis 
pervcniat , ad debitorem non pertinet, sine huiusmodi vero 
conventione infortunio naufragii non liberabitur." 

Ook het bedrag der rente werd in het contract bepaald; 
de crediteur bedong, „ut salva nave sortem cum certis 
usuris recipiam." (Dig. XXII, 2, fr. 7). Voorts moest de 
reis, waarvan de uitleener het gevaar op zich nam, dui- 
delijk worden aangewezen. Wij zien uit Dig. XXII, 2, 
fr. 3 , dat de dag van vertrek werd vastgesteld , en elders 
(Cod IV, 33, 4) vinden we de route voorgeschreven: 
„naVigium quod in Africam dirigi debitor adseverabat.'' 

In een enkel geval, Dig. XLV, i, de vcrborum oblig. 
fr. 122, I, vinden we een groot deel van den inhoud van 
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een contract meegedeeld , dat vele bijzondere voorschriften 
omtrent de reis behelst. 

„Callimachus mutuam pecuniam nauticam accepit a 
Sticho servo Seii in provincia Syria civitate Beryto usque 
Brentesium: idque creditum esse in omnes navigii dies 
ducentos, sub pignoribus et hypothecis mercibus a Beryto 
comparatis et Brentesium perférendis, et quas Brentesio 
empturus esset et per navem Beryto invecturus: conve- 
nitque inter eos, uti , cum Callimachus Brentesium perve- 
nisset, inde intra idus Septembres quae tune proximae 
futurae essent, aliis mercibus emptis et in navem receptis ') 
in Syriam per navigium proficiscatur , aut, si intra diem 
supra scriptam non reparasset merces nee enavigasset de 
ea civitate, redderet universam continuo pecuniam quasi 
perfecto navigio et praestaret sumptus omnes prosequen- 
tibus eam pecuniam, ut in urbem Romam eam depor- 
tarent/' 

Evenals in het besprokene Atheensche contract wordt 
hier geld geleend voor heen- en terugreis, met dien ver- 
stande dat het pandrecht op de retourlading overgaat. 

In een ander geval , nl. dat waarover het reeds gedeeltelijk 
aangehaalde fr. 6 Dig. handelt , vinden we weer een anderen 
trek terug. Wij zien daar den geldschieter er op bedacht, 
voor de mogelijkheid van verhaal te zorgen wanneer soms 
het pand niet toereikend mocht zijn. 

„quasdam merces in navc pignori accepit, ex quibus 
si non potuisset totum debitum exsolvi , aliarum merCium 



*) receptis Mommsen; Hds. mercis ipse. 
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aliis navibus impositarum propriisque faeneratoribus obli- 
gatarum si quid superfuisset , pignori accepit." 

Het is duidelijk , dat het Romeinsche contract volkomen 
met het Atheensche overeenstemde. Zoo wij sommige 
bijzonderheden niet terugvinden, ligt dit waarschijnlijk 
aan den anderen aard der bronnen. Wij hebben hier geene 
pleidooien over, en slechts bij uitzondering eenigszins uit - 
voerige meedeelingen over den inhoud van een contract; 
doorgaans moeten we ons met korte beslissingen over 
quaestieuse punten tevreden stellen. 

§ 34. Wetten van JUSTINIANUS betreffende het zeeleen- 
contract. 

Van eenigszins anderen , namelijk van wetgevenden aard 
zijn de constituties van JUSTINIANUS over ons onderwerp. 
Wij hebben er drie. Vooreerst is in den Codex (IV, 32, 
de usnriSy lex 26) voor het zeeleencontract een rente- 
maximum vastgesteld. Voorts bevat de 106^^ Novelle eene 
poging om de overeenkomst in haar geheel onder eene 
wettelijke regeling te brengen. Eindelijk is door de i lo^e 
Novelle deze regeling weer ingetrokken. 

Vóór JUSTINIANUS waren partijen, zooals wij zagen, 
aan geen rentemaximum gebonden. Terecht zag men in, 
dat het wettelijke rentemaximum, de centesima (i°|^ 
's maands) voor dit contract niet behoorde te gelden , en 
ongetwijfeld begreep men dat de vaststelling van een 
maximum voor de premie wel eens ten gevolge zou kunnen 
hebben dat geen geldschieter meer bereid zou worden gevon- 
den de gevaren eener zeereis voor zijne rekening te nemen. 
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JUSTINIANUS meende echter aan deze al te grootevrij- 
heid perk te moeten stellen. „Super usurarum vero quan- 
titate" , zoo schreef hij in de eerstgenoemde constitutie , 
„etiam generalem sanctionem facere necessarium esse du- 
ximus, veterem duram et gravissimam earum molem ad 
mediocritatem deducentes." Welke rente ieder zal mogen 
bedingen , wordt dan naar rang en stand nauwkeurig vast- 
gesteld. De meeste vrijheid is gelaten aan hen „qui er- 
gasteriis praesunt vel aliquam licitam negotiationem gerunt." 
Zij mogen in 't algemeen „usque ad bessem centesimae" 
(l \ 's maands) rente bedingen , maar in het door ons 
behandelde contract mogen zij tot de centesi7>ta gaan : 
„in traiecticiis autem contractibus vel specierum fenori 
dationibus usque ad centesimam tantummodo licere stipu- 
lari nee eam excedere, licet veteribus legibus hoc erat 
concessum." 

Van meer belang dan deze bepaling is voor ons dé 
I oóf^e Novelle. Daarbij was , zooals gezegd , eene compleete 
regeling van het onderwerp beoogd , en de Keizer meende 
deze niet beter te kunnen geven dan door kracht van 
wet te verkenen aan hetgeen eene commissie van des- 
kundige reeders voor van oud? gebruikelijk verklaarde. 
Het is duidelijk dat eene dergelijke beëedigde verklaring 
van mannen die het contract door de practijk kenden , 
waarde heeft als bron voor de kennis er van, even goed 
als de juridische beslissingen in de Digesten en den Codex 
bewaard. Het was dus verkeerd gezien van Pardessus, 
dat hij deze Novelle niet onder zijne zeerechtsbronnen 
opnam; hoe kort zij ook als wet gegolden heeft, het 
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handelsgebruik, rè xpxocTo)/ è'Srog, is standvastiger dan de 
wet , en al wat wij daaromtrent vernemen is op zich zelf 
belangrijk 

De deskundigen verklaarden volgens de Novelle, dat 
de contracten van zeer verschillenden inhoud konden zijn, 
en gaven twee voorbeelden van berekening van het bedrag 
der premie. Zij deelden verder mede dat de premie niet 
naar rato van den tijd berekend werd, maar dat het 
bedrag in eens voor de reis werd vastgesteld. Voorts was 
het volgens hen gebruikelijk dat den debiteur na behouden 
aankomst van het schip een termijn van twintig dagen ') 
voor de betaling werd gegund, en dat eerst daarna, zoo 
hij niet betaalde, wettelijke renten van het verschuldigde 
begonnen te loopen.^ 

Wij zien, dat ook in deze beide bijzonderheden, de 
vaststelling der premie voor de reis in eens, en den aan 
den debiteur gegunden termijn van twintig dagen, het 
contract van de zesde eeuw na Christus niet verschilde 
van dat van de vierde eeuw vóór Christus. 

Hoe interessant dit een en ander echter voor de kennis 
van het contract moge zijn, niet duidelijk is het, waarom 
er wettelijke sanctie aan is gegeven. Ook zonder deze 
sanctie moest het handelsgebruik den rechter tot richt- 
snoer dienen , wanneer er in de overeenkomst zelve leemten 
mochten zijn, „nam diuturni mores consensu utentium 
comprobati legem imitantur'', en datjuist hier het gebruik 
uiterst constant is, zagen wij reeds. 



*) Volgens de vulgata dertig. 
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Daarentegen kon de besprokene Novelle den rechter in 
groote moeielijkheden brengen , doordat de mededeelingen 
van de deskundigen omtrent de berekening van het bedrag 
der premie niet strooken met de oudere wet van JuSTi- 
NIANUS betreffende het rentemaximum. Daarin toch is de 
Keizer klaarblijkelijk van de gedachte uitgegaan dat de 
opnemer rente betaalt naar den duur van zijn genot, het 
gebruik bracht daarentegen mede dat een bedrag in eens 
bedongen werd. Bij herleiding zal dit bedrag in enkele 
gevallen, als de reis boven verwachting lang duurde, 
beneden het wettelijke maximum gebleven zijn — de 
reeders verzuimden niet op deze mogelijkheid te wijzen ^ ) — 
meestal echter zal het er ver boven zijn geweest. 

Dit is wellicht de reden geweest, die JUSTINIANUS be- 
woog, spoedig na de invoering der io6e Novelle haar 
door een nieuw besluit weer in te trekken. Dit besluit, 
Novelle iio, is zeer kort gesteld en zoo goed als niet 
gemotiveerd; het geeft overigens tot geene enkele op- 
merking aanleiding. 

Het resultaat van de wetgeving van JüSTlNlANUS betref- 
fende het zeeleencontract zal wel geweest zijn dat de 
practijk voor en na op dezelfde wijze te werk ging, dat 
de gebruiken die reeds zoovele eeuwen golden, ook verder 



*) Kara roitro Zï ro (j'/YJ/jLCf. vu/x^xivsi cawj xou sii èvixurhv éxra^^vai rbv 
Xpóvov, tïnsp TOffOüTOv èl'&i htoLrpipsisv r, vauj, ws xat rov èvtciuThv >j Tiépoii Xocjiélv 
T7 yaï in:spli?jvcii.i, BöiTróv ys /nYiV énsoLoiis/j^ aurij? tov y^póvov dq ^'va yuóvov >? 
8uo 7ra/95Xxu7^y}va£ /xïjvag, xat sx töv Tpi&v xspccricav ea^sAstav s'x-^^» ^^^ o&twj 
fipoiyyi Zixyévorca xP^'*^^-> ^^^ *^ nspxiripoi Ttccpói rMhavstJa/jiéva /xsvoi Th ^péo^. 
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voortduurden ' ). Ook aan de wettelijke rentebeperking zal 
de handel zich denkelijk weinig gestoord hebben. 

§ 35. Het zoogenaamde pandrecht van den geldschieter. 

Is het een gewoon pand- of hypotheekrecht, dat uit 
het zeeleencontract voortvloeit? Deze vraag is voor het 
juiste begrip van den aard van het contract van groot 
belang; wij moeten er dus, eer wij van het onderwerp 
afstappen , enkele woorden aan wijden. 

Zoowel de Atheensche redenaar als de Romeinsche 
juristen zouden haar zeker zonder aarzelen bevestigend 
beantwoord hebben; dit blijkt uit de woorden hypotheca 
^n pigftus y die zij er geregeld voor gebruiken. VAN GoOR -) 
heeft dan ook ongetwijfeld het onderwerp in den geest 
der Romeinsche juristen behandeld, door het pandrecht 
niet als een essentiale van het zeeleencontract te beschouwen, 
maar als een bijkomend recht uit een speciaal beding 
voortspruitend. In overeenstemming hiermede is ook zijne 
waarschuwing om het pand niet te verwarren met de zaak 
waarvan de geldschieter het gevaar op zich heeft genomen. 
Dat in het geval, waarvan Dig. XXII, 2, fr. 6 sprake 
is, juist op de goederen die voor het opgenomen geld 
gekocht zijn, pandrecht is verleend, beschouwt hij als 
een bloot toeval. 



*) Terecht komt DE Vries (p. 98) op tegen de bewering van van Goor 
(p. 55, 57 V.), dat ten gevolge van de iio* Novelle de door No v. 106 ge- 
sanctionneerde gebruiken, en met name de aan den debiteur gegunde 
termijn van 20 dagen, later niet meer gegolden zouden hebben. 

*) C. E. VAN Goor, diss. de trajectitiae pecuniae contractu apud 
Romanos. L. B. 1841, p. 64. • 



H3 

Minder stellig laat DE VRIES zich bij de behandeling 
van het Atheensche contract over de quaestie uit; waar 
hij de zakelijke zekerheid geheel op eene lijn stelt met 
de borgstelling die soms met het contract verbonden is , 
schijnt hij dezelfde meening als VAN GoOR te zijn toe- 
gedaan (p. 33vv). Waar hij echter handelt over de aan 
den geldopnemer opgelegde verplichting om goederen in 
het schip te laden , schijnt hij het te beschouwen als iets 
dat van zelf spreekt , dat bepaaldelijk die goederen voor 
de schuld verbonden zijn (p. 56). 

Het komt mij voor, dat deze laatste beschouwing de 
juiste is, en dat de opvatting van VAN GoOR hoewel 
waarschijnlijk in overeenstemming met die van de Ro- 
meinsche juristen , eene willekeurige en met den aard van 
het contract strijdige constructie is. 

Zou een zeeleencontract zonder zakelijk verband van schip 
of goederen bestaanbaar geweest zijn ? Zou de geldschieter 
ook van het recht van verhaal op de aan gevaar bloot- 
gestelde zaken hebben kunnen afzien, en zijne zekerheid 
op andere wijze hebben kunnen zoeken , bij voorbeeld in 
een pandrecht op andere zaken, of een borgtocht? 

Volgens de Romeinsche juristen , en volgens VAN GoOR, 
ongetwijfeld! Konden we echter het gevoelen vernemen 
van mannen die het contract uit de practijk kenden, dan 
zouden we hoogstwaarschijnlijk vernemen, dat een zee- 
leencontract zonder zakelijk verband der aan het gebaar 
blootgestelde goederen hun niet bekend was. Overal in 
onze bronnen zien we dat de schuld in de eerste plaats 

verhaalbaar was op de zaken zelve, waarvan de geld- 

8 
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schieter het gevaar op zich genomen had, en dat eerst 
in de tweede plaats, en volstrekt niet altijd, zekerheid 
gezocht wordt door borgstelling of pandrecht op andere 
zaken. Waarschijnlijk was dus het recht van verhaal op 
de door den geldopnemer aan de zee toevertrouwde zaken 
een rechtstreeksch uitvloeisel van de overneming van het 
gevaar. 

Men zou zich ter bestrijding van deze meening kunnen 
beroepen op het feit, dat reeds Demosthenes dit recht 
van verhaal met hetzelfde woord aanduidt als pandrecht, 
maar het komt mij voor dat men daaraan niet te veel 
moet hechten. Het is zeer twijfelachtig of men vóór de 
ontwikkeling van het classieke Romeinsche recht scherp 
onderscheidde tusschen verbintenissen en zakelijke rechten, 
en of men toen reeds een juist inzicht had in het verschil 
tusschen vervangbare zaken (res ficngibilcs) en niet ver- 
vangbare, tusschen verbruikleening en bruikleening. Men 
zal veeleer het recht van den geldschieter op hoofdsom 
en premie als overeenkomstig beschouwd hebben met het 
recht van dengene die een bepaald voorwerp aan iemand 
ten gebruike had gegeven ; en evenals deze in de eerste 
plaats dat voorwerp kon terugeischen en eventueel in 
plaats daarvan eene schadevergoeding, zoo zal ook de 
vordering van genen zich in de eerste plaats gericht hebben 
op het geleende geld zelf of de daarvoor gekochte goederen. 
Van welken aard dit recht van verhaal was, deed voor 
de practijk niet ter zake. 

Aan de Romeinsche juristen was het voorbehouden, 
aan dit recht om de door geldleening ontstane schuld 



op bepaalde zaken te verhalen , eene plaats in hun rechts- 
systeem aan te wijzen Zij volgden het gewone spraak- 
gebruik en verklaarden dit recht voor een pandrecht, geen 
acht gevende op het belangrijke verschil tusschen beide. 
Immers het is geheel met den aard van het pandrecht in 
strijd, dat de schuld en het zakelijke recht van zelf samen 
ontstaan, en door ondergang der zaak samen tenietgaan, 
althans in het normale geval, dat deze ondergang door 
eene zeeramp is veroorzaakt. 

§ 36. De beginselen der lex Rlwdia de tactu. 

Bij de behandeling van het zeerecht der oudheid komen 
in de tweede plaats de bepalingen betreffende den omslag 
der voor geworpen goederen verschuldigde vergoeding in 
aanmerking. Zij vormen den tweeden titel van het veer- 
tiende boek der Digesten : „de lege Rhodia de iactu." 
Een vijftal regelen zijn bovendien in het excerpt van de 
Sententiae van Paullus (II 7) bewaard. 

Het beginsel wordt door Paullus (fr. i) aldus aange- 
geven: „levandae navis gratia iactus cum mercium factus 
est, omnium intributione sarciatur quod pro omnibus 
datum est." *) 

Dit principe en de daarop gebaseerde rechtsregelen 
vinden we in de moderne wetgevingen terug in het veel 
uitvoeriger geregelde instituut der avarij-grosse. De voor- 
naamste regelen die onder de heerschappij van het Ro- 
meinsche recht op dit stuk golden, zal ik hier kort ver- 



*) In de Digesten (fr. i) begint de zin aldus: ,>Lege Rhodia cavetur, 
ut si levandae. . . ." 
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melden. Zien wij eerst , welke verliezen door omslag vergoed 
werden , dan wat er noodig was om den omslag te doen 
plaats hebben,^ en eindelijk op wie de verbintenissen uit 
de werping enz. ontstaande, rustten. 

Niet slechts de geworpene goederen zelve werden ver- 
goed, maar ook de door de werping beschadigde, „nam 
sicut ei qui perdiderit subvenitur , ita et ei subveniri oportet 
qui deteriores prop ter iactum res habere coeperit. (Dig. 
XIV , 2 , fr. 4, 2). Voorts zijn met het geval van werping 
eenige andere gevallen gelijk gesteld, waarin eveneens 
aan een of meer belanghebbenden schade is toegebracht 
door eene opzettelijke handeling tot behoud van schip en 
lading. Zoo werd de schade van dengene , wiens goederen 
tot verlichting van het schip in booten geladen en ten 
gevolge daarvan verloren waren, door omslag vergoed: 
„Levandae navis gratia merces in scapham transiectas 
ideoque amissas intributione earum, quae in navi salvae 
erunt, refici convenif. (Paullus fr. 4 cf. Dig. fr. 4, pr.) 

Evenzoo opzettelijk aan het schip toegebrachte schade: 
„Cum arbor aut aliud navis instrumentum removendi com- 
munis periculi causa deiectum est contributio debetur." 
(Dig. fr. 3 , cf, Paullus fr. 3 , Dig. fr. 2 , i , fr. 5 , i .) 

Eindelijk ook het geld , dat aan zeeroovers betaald was 
om het schip te bevrijden. „Si navis a piratis redempta 
sit, Servius Ofilius Labeo onines conferre debere aiunt.'' 
(Dig. fr. 2, 3.) 

< 

De vraag of ook noodhavenkosten door omslag vergoed 
behoorden te worden, is wel gesteld, maar ontkennend 
beantwoord: „hic enim sumptus instruendae magis navis 



117 

quam conservandarum mercium gratia factus est." (Dig 
fr. 6.) ') 

Waarschijnlijk was er een besluit der opvarenden vóór 
de werping of kapping noodig om den benadeelde recht 
op den omslag te geven. Dit schijnt te blijken uit Dig. 
fr. 2 , I , waar sprake is van schade aan het schip. Na 
betoogd te hebben dat deze in den regel niet tot vergoe- 
ding aanleiding geeft, laat de schrijver volgen: „sed si 
voluntate vectorum vel propter aliquem nietum id detri- 
mentum factum sit, hoc ipsum sarciri oportet." De uit- 
drukking is niet zeer duidelijk; het schijnt mij echter 
bedenkelijk, bij „vel propter aliquem metum" aan het 
geval te denken dat eenc beraadslaging onmogelijk was 
geweest en de schipper dus op eigen verantwoording had 
gehandeld. Het gaat toch niet aan, den schipper zonder 
uitdrukkelijk getuigenis eene bevoegdheid toe te kennen, 
die voor de belanghebbenden eiken waarborg van de 
noodzakelijkheid der opoffering zou hebben weggenomen. 
Misschien brengt de reeds door OdüFREDUS (13^^ eeuw) 
voorgestelde en door CujAS voorgestane schrapping van 
het woordje vel dichter bij de oorspronkelijke lezing. 

Een besluit der opvarenden , eer men tot werping , of beta- 
ling eener loskoopsom overging, was, zooals wij boven (§ 32) 
zagen, reeds in de vierde eeuw vóór Christus gebruikelijk. Al- 
leen wanneer zulk een besluit voorafgegaan was,kwam volgens 



*) In onzen tijd schijnt men over 't algemeen meer geneigd te zijn, de 
noodhaven kosten wel onder avarij-grosse te brengen. Zie ons vvetb. 699, 
90 — ix©^ en MoLENGRAAFF, Internationale avarij-grosse regeling p. 47 — 
77 en III. 
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het ons door Demosthenes bewaarde contract de schade 
voor rekening van den geldschieter. Hoewel het er niet 
bij staat, is het toch waarschijnlijk, dat ook daar niet 
aan de directe schade , maar aan het aandeel van de lading 
in den omslag gedacht is, en dat dus reeds in dien tijd 
het beginsel van den omslag gold. 

Behalve het voorafgaande besluit was er, om den om- 
slag te doen plaats hebben, nog iets noodig, namelijk 
dat de opoffering inderdaad de redding van het schip ten 
gevolge had gehad. „CoUatio intributionis ob iactum salva 
nave fieri debet." (Paullus fr. 5, cf. Dig. fr. 5, pr). 

Wij komen nu tot de vraag, wie tot de contributie 
verplicht waren , en wat de grond hunner verbintenis was. 
De verbintenissen , die door den iactus ontstonden , steunden 
op het bevrachtingscontract. De benadeelden moesten den 
schipper , al naar den aard van dit contract , met de actio 
locati of met de actio condticti aanspreken , en deze evenzoo 
met eene dezer beide acties de tot contributie verplichten '). 
„Si laborante nave iactus factus est, amissarum mercium 
domini, si merces vehendas locaverant, ex locato cum 
magistro navis agere debent : is deinde cum reliquis quorum 
merces salvae sunt, ex conducto, ut detrimentum pro 
portione communicetur , agere potest." (Dig. fr. 2, pr.) 

Wie tot contributie gehouden waren, lezen wij korten 
duidelijk in Dig. fr. 2 , 2 : „placuit omnes quorum inter- 
fuisset iacturam fieri, conferre oportere, quia id tributum 



'} Het contract is niet altijd van denzelfden aard; de schipper is nu 
e?ns locator^ dan weer conductor, zie beneden § 42. 
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*observatae res* deberent : itaque dominum etiam navis pro 
portione obligatum esse, iacturae sutnmam pro rerum 
pretio distribui oportet." Tot de contributie waren dus 
alle belanghebbenden verplicht, en wel naar evenredigheid 
van hun geldelijke belang. 

Zij waren daartoe echter alleen dan verplicht, wanneer 
hun goed behouden was , of, juister gezegd , wanneer het 
behouden aan land was gekomen; ging het door een na 
de werping aangekomen toeval te niet, dan verviel de verbin- 
tenis. Dit merkwaardige feit , dat bij den omslag volgens de 
lex Rhodia de iactu de aansprakelijkheid in principe tot 
het goed beperkt was, blijkt herhaaldelijk Vooreerst is 
het duidelijk gezegd in algemeene beschouwingen over 
het beginsel van den omslag , bv. Dig. fr. 2, pr. : „aequis- 
simum enim est commune detrimentum fieri corum, qui 
propter amissas res aliorum consecuti sunt, ut merces suas 
salvas haberent." Verder uit de bepaling omtrent de taxatie : 
„in his rebus quarum nomine conferendum est, aestimatio 
debet haberi non quanti emptae sint sed quanti venire 
possunt" (Dig. fr. 2 , 4). Het blijkt ook uit het uitvoerige 
fr. 4 , waarin voor het geval , dat na de redding het schip 
vergaan is , de eigenaars van geredde goederen , „qui postea 
sua per urinatores servaverunt*' , met de vergoeding belast 
zijn, terwijl iets verder betoogd wordt, dat waardever- 
mindering van geredde goederen eene evenredige vermin- 
dering van de verplichting tot vergoeding meebrengt: 
„hunc conferre debere pretio praesente rerum.'* 

Ook in den boven aangehaalden text van Dig. fr. 2, 2 
is uitgedrukt, dat behoud der goederen de grond der 



I20 

verplichting tot vergoeding is , nl. door de woorden : „quia 
id tributum observatae res deberent". Ik haal deze woorden 
hier opnieuw aan, om meteen de juiste lezing te kunnen 
herstellen. Dat zij corrupt zijn is buiten twijfel ; ook heeft 
MOMMSEN den weg tot verbetering reeds aangewezen door 
de praepositie ob te scheiden van het woord waarmee zij 
door een ongelukkig toeval vereenigd is. Minder gelukkig 
is overigens zijne conjectuur : „quia tributum ob id servatae 
res deberent." De overgeleverde text is veel dichter bij 
de waarheid; er zal gestaan hebben: „quia id tributum 
ob servatas res deberent,' Het is duidelijk, dat dan een 
onnadenkend overschrijver licht beide woorden kon ver- 
binden , waardoor iemand die iets meer nadacht er als van 
zelf toe moest gebracht worden den zin verstaanbaar te 
maken door observatas in observatae te veranderen. Door 
ob servatas res te schrijven geven wij aan Paullus eene 
juridisch juiste uitdrukking terug, in plaats van eene, die 
wel verstaanbaar , maar voor een Romeinsch rechtsgeleerde 
minder passend is; het zijn dan niet meer de zaken, op 
welke eene verbintenis rust, maar de eigenaars, evenals 
onmiddellijk daarna uitdrukkelijk de dommus 7iavis ver- 
plicht wordt mee te contribueeren ^). 

Overzien wij de besproken bepalingen omtrent den 



^) Dig. XVIIII, 2, fr. 6i, I, wordt de vraag gesteld, „an vecturas quas 
convenit a conductore secundum locationem exigere navis possit." Terecht 
hebben de uitgevers hier eene fout vermoed en navis in magister navis 
of eene overeenkomstige uitdrukking veranderd. Het is toch geheel on. 
aannemelijk, dat Scaevola een vorderingsrecht toegekend zou hebben 
aan eene zaak. 
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jactus , dan blijkt: i^, dat de aansprakelijkheid hier in 
het Romeinsche evenals in het hedendaagsche recht be- 
perkt was tot hetgeen behouden aan land was gebracht. 
2", dat de Romeinsche juristen de oorzaak dezer beperking 
slechts in eene overweging van billijkheid zochten. 

§ 37^ De verhouding van /iet Romeinsche zeerecht tot 
het Grieksche , volgens Pardessus. 

Na de behandeling van de beide hoofdstukken van zee- 
recht, die klaarblijkelijk van Griekschen oorsprong zijn, 
dienen we eenige woorden te wijden aan de verhouding 
van het Romeinsche zeerecht tot het Grieksche. Wij 
kunnen daarbij de oudere verhandelingen over dit onder- 
werp , ook het belangrijke opstel van BVNKERSHOEK , met 
stilzwijgen voorbijgaan ; alleen wat PARDESSUS er over 
zegt wil ik hier kort bespreken. 

Na in eene inleiding gesproken te hebben over de ont- 
wikkeling van den Romeinschen handel, en de daardoor 
ontstane noodzakelijkheid om de uit dien handel voort- 
spruitende rechtsbetrekkingen wettelijk te regelen , gaat 
hij aldus voort (I p. 6o): „Les magistrats et lesjuriscon- 
sultes ne tirèrent point ces régies de leur propre fonds. 
Les plus süres et les mcilleures en cettc matière sont 
celles dont rexpérience a déja garanti la bonté. Les 
Romains aimèrent mieux adopter les usages des autres 
peuples navigateurs que de hasarder des théories nouvelles.'* 

Van wie hebben zij nu volgens hem hunne zeerechts- 
regelen overgenomen, en wanneer is dit geschied.^ Wij 
lezen dit eenige regels verder. „L'alliance que les Romains 
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contractèrent avec les Rhodiens (omstreeks 200 v. Chr.), 
au moment oü ils se disposaient a la conquète de TOrient, 
leur donna occasion de connaitre les lois de ces naviga- 
teurs célèbres. Frappés de leur sagesse, les jurisconsultes 
en firent Tobjet particulier de leurs études , et bientót ils 
en adoptèrent les principes , en les appropriant aux besoins 
et aux moeurs des Romains , ainsi qu'aux formes de leur 
jurisprudence.'' 

Daar nu reeds Cato DE OUDE (234—149 v. Chr.) ge- 
woon was zijn geld op zee-interessen te plaatsen ' ) neemt 
Pardessus aan, dat de „adoption du droit rhodien'' 
lang voor het einde der republiek moet hebben plaats 
gehad (p. 61). Hij deelt de meening niet van degenen, 
die, afgaande op het geschrift van den besproken diges- 
tentitel, alleen de bepalingen omtrent den iactus tot het 
Rhodische recht willen terugbrengen , maar hij beschouwt 
het als zeker, dat de Romeinen hunne zeerechtsregelen 
in het algemeen aan de Rhodiërs hebben ontleend. De 
inhoud van den Digestentitel bestaat trouwens niet uit- 
sluitend uit bepalingen over den iactus \ lex 9 behandelt 
eene quaestie van schipbreuk, lex 10 handelt over het 
bevrachtingscontract. Ook de regeling van het zeeleen- 
contract is volgens PARDESSUS aan de Rhodische wetten 
ontleend. 

„On peut citer notamment,'' zoo lezen we onderaan 
p. 62, „Ie pret k la grosse, qui avait été, comme on 
Ta vu au chapitre precedent, Tun des principaux objets 



*) Plutarchus, vita Catonis § 33. Cf, Cato de re rustica, prooemium . 
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de Ia législation athénienne. Puisque les principes de cette 
législation se retrouvent identiquement dans Ie Digeste et 
dans Ie Code, il est naturel de croire que les Romains 
les ont également empruntés aux Rhodiens, soit que 
ceux-ci les tinssent des Athéniens, comme je suis porté 
k Ie croire , soit qu' Athènes , au contraire , düt son droit 
maritime aux Rhodiens" *). 

§ 38. De ypverneming^^ van het zee leencontract door 
de Romeinen, 

De aangehaalde beschouwing van Pardessus schijnt 
mij geheel onjuist toe. Letten wij eerst op het laatste 
gedeelte er van, dat op het zeeleencontract betrekking 
heeft. Zou dit werkelijk door de Rhodische wetgevers aan 
de Atheensche en door de Romeinsche weer aan de Rho- 
dische ontleend zijn? Neen, er kan bij dit contract van 
geene ontleening door den wetgever van den eenen staat 
aan dien van den anderen sprake zijn. daar vóór JUSTI- 
NIANUS geen wetgever zich met de regeling van het 
contract heeft ingelaten. De eenige bemoeiing van den 
wetgever bestond daarin, dat hij het recht van partijen 
om zich bij contract te verbinden erkende, en rechters 
aanwees om de uit de overeenkomst voortspruitende ver- 
plichtingen te handhaven 

In het Atheensche contract in de redevoering tegen 
Lacritus wordt uitdrukkelijk bepaald, dat de overeen- 



*) Dit laatste punt is op p. 47 v. van het hetzelfde werk uitvoeriger 
behandeld. 
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komst zelve voor de partijen wet zal zijn : avpicorspou U 
TTSp'i TOÓTccy xXXo (JLV\hèv shxt rij^ ffvyypxCpijg , en in het 
pleidooi beroept de aanklager zich daarop. In de rede- 
voering tegen DiONYSODORUS vindt men herhaaldelijk een 
beroep op de wet , die in 't algemeen verbintenissen der 
partijen voor bindend verklaart. 

Tco o'ji/ TTorè TrKTTsóouTsg icoci ri Xx^óvTeg ro (3é(3xiou Trpoié- 
fjLeSroc ; ófjLTu oc xv^peg hzxffrxi xxi ToTq yófJLOig roTg ófjierépoK;, 
of zeXeCov^iv , g(Tx xu tiq éaccy 'érspog èrépcf ófJLoXoyvjffyt, txvtx 
zópix ehxi (p. 1283, cf, 1296 en 1292.) 

Onder het Romeinsche recht was het niet anders. De 
beslissingen van juristen en van Keizers, die ons in de 
Digesten en den Codex bewaard zijn , wijzen geen van 
alle op eene regeling van het onderwerp bij de wet. Ten 
onrechte stelt men dus de vraag , welke wetgever het eerst 
omtrent het zeeleencontract voorschriften heeft gegeven. 

Zal men dan in plaats daarvan moeten vragen, waar 
het sluiten van dergelijke overeenkomsten het eerst in 
gebruik is geweest ? Te vergeefs zou men de zoo gestelde 
vraag trachten te beantwoorden. Handelsgebruiken zijn 
uit haren aard niet aan eene bepaalde plaats gebonden , 
en het bedoelde contract was reeds in den tijd van De- 
MOSTHENES geen speciaal Athcensch contract. Wij ver- 
nemen uit zijne redevoeringen zelve, dat dergelijke geld- 
leeningen niet slechts te Athene, maar ook te Syracuse, 
in de havens aan de noordkust der Zwarte Zee, te Rhodus 
en in Aegypte werden gesloten ' ). Het komt mij dan ook 



*) Zie de redevoering tegen Zenuthemis p. 883, die tegen Lacritus 
p. 94IV., die tegen Dionysodorus p. 1288, 
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niet twijfelachtig voor, dat in alle handelsplaatsen van 
eenig belang zulke overeenkomsten werden aangegaan , 
en dat alom in processen van denzelfden aard als die , 
waarover wij door de pleitredenen van Demosthenes 
worden ingelicht, recht werd gesproken. De pleidooien 
zijn echter in de meeste gevallen niet door een DEMOS- 
THENES gesteld en niet voor het nageslacht bewaard. 

Reeds vroeg zullen ongetwijfeld ook Romeinsche rechters 
in dergelijke zaken recht hebben moeten spreken. Nauw- 
keurig te bepalen wanneer dit het eerst geschiedde is on- 
mogelijk, daar wij te weinig van den handel der oudste 
Romeinsche havenplaatsen weten. Eeuwen lang was Ostia 
de eenige haven van Rome ; in de vierde eeuw vóór Chr. 
breidde de Romeinsche heerschappij zich snel over Midden - 
en Zuid-Italië uit, maar de voornaamste handelsplaatsen, 
de Grieksche steden van het Zuiden , werden niet ingelijfd. 
Zij werden bondgenooten van Rome en behielden dus 
hare eigene rechtspraak. Of in de werkelijk Romeinsche 
kuststeden de handel van genoeg belang was om gele- 
genheid tot voordeelige plaatsing van kapitaal op zee- 
interessen te bieden, is onzeker. Ongetwijfeld echter zal 
dit na de overzeesche veroveringen in het volgende tijd- 
vak het geval zijn geweest. In 241 werd een groot deel 
van Sicilië, in 238 Sardinië en Corsica, in 212 Syracuse 
aan Rome onderworpen. Spoedig daarna, in 194 werden 
eene reeks Italiaansche kustplaatsen Romeinsche koloniën, 
en daaronder de sedert zoo belangrijke handelsstad Puteoli 
ten westen van Napels. Van dien tijd afnam Rome zeker 
eene eerste plaats in onder de zeehandel drijvende staten, 
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en het is dus niet bevreemdend dat we kort daarna CatO, 
een echten Romein, en tevens een goed oeconoom, bij 
voorkeur zijn geld voor ondernemingen van zeehandel 
zien uitleenen. 

§ 39. De zoogenaamde receptie van het Rhodische recht. 

Hetgeen hier over het zeeleencontract gezegd is, geldt 
in hoofdzaak ook voor de regelen omtrent de werping, 
de eenige waarvan wij zeker weten , dat zij als lex Rhodia 
bekend waren. Wel is waar berusten deze regelen niet 
op uitdrukkelijke overeenkomst, maar toch zijn zij zeker 
niet door een wetgever, allerminst door dien van eene 
enkele handelsstad ontworpen. Wanneer werkelijk de lex 
Rhodia eene geschrevene wet was , bevatte zij ongetwijfeld 
regelen die zich reeds vroeger in de practijk ontwikkeld 
hadden, en die voor zeevarenden uit andere steden even 
goed golden als voor de Rhodiërs. VAN Hall zegt daar- 
over in zijn korte, maar zeer lezenswaardige „woord over 
de lex Rhodia der Digesten*' *): „Zeerecht is uit zijnen 
aard geenszins bij uitsluiting eigen aan eenigen bepaalden 
volksstam of eenigen afzonderlijken staat. Het regelt niet 
de betrekkingen van burgers tot burgers, maar die van 
zeevarenden van verschillende natiën onderling; het kan 
niet eigen wezen aan ééne natie met uitsluiting van 
anderen , maar het moet aan schippers en kooplieden van 
den meest verschillenden volksstam, die met elkander in 
voortdurende handelsbetrekking staan, gemeen zijn. De 



») Bijdragen VII 1833 p. 321—328. 
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Geschiedenis is daar om ons de waarheid dezer stellingen 
te bevestigen." 

Het is echter zeer twijfelachtig of er eene geschrevene 
lex Rhodia geweest is '). Wel heeft men gemeend, dat 
het opschrift van Dig. XIV , 2 een bewijs is , dat de 
Romeinsche juristen eene geschrevene Rhodische wet 
kenden, men heeft in fr. i eene aanhaling uit die wet, 
en in het rescript van Keizer Antoninus in fr. 9, eene 
verwijzing er naar meenen te vinden. Dit alles is echter 
onzeker. Het woord lex = vó[JLog , kan , zooals VAN Hall 
te recht meent, even goed een heerschend gebruik als 
eene geschrevene wet aanduiden. De woorden ,,lege Rhodia 
cavetur," waarmede volgens Dig. fr. i de omschrijving 
van het beginsel van den omslag door Paullus begint ^), 
behoeven m. i. ook niet bepaald eene aanhaling in te 
leiden, en de woorden die volgen zien er zelve niet uit 
als eene bepaling eener oude Rhodische wet. Dat de 
regeling van den omslag steunde op het beginsel, „ut si 
levandae navis gratia iactus mercium factus est, omnium 
contributione sarciatur quod pro omnibus datum est," 
behoefde in zulk eene wet niet te staan, en zal er zeker 
ook wel niet in gestaan hebben. Het ziet er veel eer uit 
als de inleidende beschouwing van een Romeinsch jurist 
voor zijne behandeling van het onderwerp. 

Niets meer bewijst het rescript van ANTONINUS (fr. 9), 



*) Men zie over deze vraag vooral Pardessus I p. 21 — 24. 
') Wij zagen reeds vroeger dat de text van Paullus II, 7, i, deze 
woorden niet heeft. Zie § 36. 
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waarbij deze met een beroep op Keizer AUGUSTUS recht- 
zoekenden in zeezaken naar den yófJLog rcoy 'Po^iuu uxvrr^óg 
verwijst. Het luidt aldus: 

'E^c*; fzèi/ Tov '/,ó(TfJLOV icCpiog, o èè vóf/>og ri^g 3r(XAcc(T(J'i^g,T0 
vófjLüo Toóy *Po3/aJv xpiyétrSrcc t^ u(xvtiz0, èy oïg (Mvirig tcoj/ y}fx£- 
répcüu xxjTif yó(JLog èyxyrtovrai. Toütg Sè xCrè kxI ó beiórarog 
AvyovtTTog sicpiyey '). 

Het eenige wat men m. i. hieruit omtrent de, /^;r 7?^^/öj 
kan opmaken, is dat er in zeezaken regelen bestonden, 
die onder dien naam bekend waren, en dat zoowel AU- 
GUSTUS als Antoninus deze regelen als geldig beschouwden, 
voor zoo ver zij niet met eene Romeinsche wet in strijd 
waren. Dat deze regelen bepaaldelijk golden op het stuk 
van omslag van schade door werping enz. bewijst de 
geheele titel , die daaromtrent eene reeks responsa inhoudt 
van Servius en Ofilius af tot Hermogenianus. 

Dat ook nog andere onderwerpen van zeerecht volgens 
deze regelen beoordeeld werden is zeer wel mogelijk, 
maar geheel onzeker ; van de zaak waarvan in fr. 9 sprake 
is, weten we te weinig om er eenige zekere gevolgtrek- 
king op te kunnen bouwen. De meeste uit de zeevaart 
voortspruitende rechtsbetrekkingen zullen echter wel van 
zelf onder de regelen van het Romeinsche recht gevallen 
zijn. Zoo zal in quaesties over huur van schepelingen of 
over het bevrachtingscontract een beroep op eene ge- 
schrevene of ongeschrevene Rhodische wet zeker nietge- 



*) d. i.: „Ego orbis terrarum dominus sum, lex autem maris. Lege 
Rhodia de re nautica res iudicetur quatenus nulla lex ex nostris ei con- 
traria est. Idem etiam Divus Augustus iudicavit. 
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baat hebben tegenover de Romeinsche rechtsregelen om- 
trent de locatio conductio, 

§ 40. De speciaal Romevische zeerechtsbcpalingen. 

Op de boven aangehaalde beschouwingen over de ver- 
houding van het Romeinsche tot het Grieksche zeerecht 
laat Pardessus deze woorden volgen: 

„Il est très-vrai que certaines régies du droit maritime des 
Grecs ont été plus ou moins modifiées par les jurisconsultes 
OU les magistrats romains , surtout pour les coordonner 
au système des actions et de la procédure; mais cette 
circonstance ne change rien au fait en lui-même, et ne 
saurait détruire la très-grande probabilite que Ie droit 
maritime des Romains a éte' emprunté aux Grecs." 

Dit is in 't algemeen juist ; toch kan men de aanmer- 
king maken, dat de schrijver niet genoeg onderscheidt. 
Wat de beide behandelde onderwerpen van zeerecht, het 
zeeleencontract en den omslag van schade aangaat, zagen 
wij reeds, dat de Romeinen de bij de Grieken heerschende 
gebruiken geheel als norm voor hunne rechtspraak be- 
schouwden , en er niet aan dachten eigene daarvan af- 
wijkende regels te maken. Ditzelfde geldt echter niet voor 
het geheele zeerecht. Wanneer men leest, wat de Ro- 
meinsche rechtsbronnen over andere dan de twee genoemde 
onderwerpen van zeerecht behelzen, dan bemerkt men 
overal den invloed van de Romeinsche rechtsbeginselen. 
Aan de uit den zeehandel voortspruitende vorderingen is 
eene plaats in het Romeinsche actiënstelsel aangewezen, 

en daarbij is het volstrekt niet zeker, dat de beginselen, 

9 
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die bij de Grieken golden , altijd onveranderd gehand- 
haafd zijn. 

Wij zullen er nu toe overgaan , die eigenlijk Romeinsche 
zeerechtsregelen aan een nader onderzoek te onderwerpen 
Daarbij hebben we achtereenvolgens op vier punten te 
letten: i'^ de aansprakelijkheid van den reeder voor ver- 
bintenissen door den schipper aangegaan (§ 41), 2° de 
verbintenissen uit het bevrachtingscontract voortvloeiende 
(§ 42 — 44), 3" de aansprakelijkheid wegens aan derden 
toegebrachte schaden en wegens onwettige handelingen 
^§ 4S)> 4^ de voorrechten die ten laste van het schip 
komen (§ 46). 

§ 41. De actio exercitoria. 

De aansprakelijkheid van den reeder voor verbintenissen 
door den schipper aangegaan, berust op de actio exer- 
citoria^ eene actie door het edict van den praetor toege- 
kend aan hem die met den schipper gehandeld heeft , tegen 
den reeder. Zij wordt vermeld in de Instituten van Gaius 
boek IV c. 71, en in die van JUSTINIANUS boek IV c. 
7 § 2 ; zij is het onderwerp van den Digestentitel XIV , 
I, de exercitoria actione en van boek IV titel 25 van den 
Codex: de exercitoria et ijistitoria actione. 

Gaius zegt er over: „tune autem exercitoria locum 
habet , cum pater dominusve filium servumve magistrum 
navi praeposuerit , et quod cum eo eius rei gratia, cui 
praepositus fuit , negotium gestum erit ; cum enim ea quoque 
res ex voluntate patris dominive contrahi videatur , aequis- 



I3t 

simuiii esse visum est, in solidum (in eum) ') actionem 
dari: quin etiam , licet extraneum quisque magistrum navi 
praeposuerit , sive servum sive liberum, tarnen ea prae- 
toria actio in eum redditur: ideo autem exercitoria actio 
appellatur, quia exercitor vocatur is, ad quem cotidianus 
navis quaestus pervenit." 

Uit de plaats, die hier en eveneens in de Instituten 
van JUSTINIANUS aan de actie is aangewezen, heeft men 
opgemaakt, dat zij oorspronkelijk verleend is voor het 
geval dat de reeder zijn slaaf tot schipper aanstelde, en 
dat de toepassing op extranci eene latere uitbreiding is. 
Deze meening heeft o a. ook Wagner *) omhelsd; althans 
hij gewaagt van „Bestimmungen über die Haftung des 
Betriebsunternehmers für freie Personen , die denen über 
die Haftung des Herrn für seine Sklaven nachgebildet 
sind" (p. 6). Zij komt mij echter niet juist voor. De aan- 
sprakelijkheid uit kracht der exercitoria verschilt belangrijk 
van de gewone „Haftung des Herrn für seine Sklaven." 
De instelling dezer actie bracht in de aansprakelijkheid 
van den heer voor zijn slaaf eene minstens even belang- 
rijke verandering als in die van den reeder voor een vrijen 
magister 7tavis. En juist omdat dit het geval was, kon 
in een systematisch leerboek van het recht bij de behan- 
deling der zoogenaamde actiones adjecticiae qnalitatis deze 
actie evenmin als de overeenkomstige actio institoria worden 



^) De woorden in eum zijn ten onrechte ingevoegd. 

2) Wagner, Handbuch des Seerechts I Leipzig 1884, deel III, 3, I. 
van Binding's „Systematisches Handbuch der deutschen Rechtswissen- 
schaft.'* 
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voorbijgegaan; daarvoor was het feit, dat de dominus 
zonder specialen last in solidtim voor de handelingen van 
zijn slaaf aansprakelijk was gesteld , van te veel gewicht. 
Daarom bewijst echter deze plaatsing niet, dat de actie 
oorspronkelijk alleen voor dit geval diende. De behoefte 
om den heer aansprakelijk te maken wanneer een vrij per- 
soon als schipper in zijn belang gecontraheerd had, zal 
al licht even groot geweest zijn en zich even spoedig 
hebben doen gevoelen als die om zijne aansprakelijkheid 
wegens eene door zijn slaaf aangegane verbintenis uit te 
breiden. Lezen we wat Ulpianus in zijn commentaar op 
het edict over deze actie geschreven heeft (Dig. XIV, i, i), 
dan krijgen we volstrekt niet (\t,\\ indruk , dat de aan- 
sprakelijkheid voor den vrijen schipper op eene latere 
uitbreiding berust. De actie is volgens hem Verleend ter 
wille der billijkheid , „cum interdum ignari cuius sint con- 
ditionis vel quales , cum magistris propter navigandi ne- 
cessitatem contrahamus *' (pr.). Als rechtsgrond geeft hij 
op : „qui magistrum praeponit , contrahi cum eo permittit," 
en zeer logisch laat hij daarop volgen : „cuius autem con- 
ditionis sit iijagister iste, nihil interest; utrum liber an 
servus , et utrum exercitoris an alienus.*' (§ 2 en § 4.) 
De persoonlijke staat van den schipper deed dus niets 
ter zake , en er is geene reden om te veronderstellen , 
dat dit niet van den aanvang af zoo geweest zou zijn. 

Evenmin was de persoonlijke staat van den reeder op 
zijne aansprakelijkheid van invloed ; alleen kon een minder- 
jarige reeder niet dan met autoriteit van zijn voogd 
handelen (Dig. fr. i, § 16; Cod. 1. 4). Waar meer 
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reeders waren , waren zij solidair aansprakelijk (Dig fr. i 
§ 25, fr. 2 en 3). 

De schipper had evenwel niet , zooals volgens de heden- 
daagsche wetboeken, eene door de wet zelve geregelde 
uitgebreide bevoegdheid om te handelen en door zijne 
handelingen den reeder te verbinden Niet de wet, maar 
zijne aanstelling regelde zijne bevoegdheid: „praepositio 
certam legem dat contrahentibus." De schipper werd uit- 
drukkelijk tot bepaalde handelingen bevoegd verklaard, 
en degene die hem crediet verleende, had alleen verhaal 
tegen den reeder, wanneer de handeling binnen den 
kring van deze bevoegdheid lag (Dig fr. i §3, §5-14 
r/. fr. 7). 

De hier besproken digestentitel behandelt nog eene 
menigte quaestiën die met den status personalis der han- 
delende personen in betrekking staan. Naast de aanspra- 
kelijkheid van den reeder als zoodanig , stond nl. de aan- 
sprakelijkheid van den handelenden schipper zelven, en 
zoo deze een slaaf was , die van zijn meester. Deze aan- 
sprakelijkheid heeft echter met het zeerecht niet te maken ; 
wij kunnen dus de bepalingen die daarop betrekking 
hebben , met stilzwijgen voorbijgaan. 

Een ding is na dit alles duidelijk: de aansprakelijkheid 
van den reeder wegens handelingen van den schipper was, 
waar zij bestond , steeds onbeperkt. Van eene beperking 
van het verhaal tot schip en vracht was geene quaestie. 

§ 42. Het bevrachtingscontract. De vracht. 

Het bevrachtingscontract was in den regel eene locatio 
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coiiductio. Al naar omstandigheden was de schipper als 
locator , verhuurder van het schip of een deel daarvan , 
de bevrachter als conductor , huurder , te beschouwen , of 
wel de schipper . als aannemer van werk , conductor , de 
inladers als locatores^ aanbesteders. In het eene geval moest 
de schipper met de actio locati, in het andere met de 
actio conducti de vracht invorderen. De bevrachter of in- 
lader moest de tegenoverstaande actie instellen om de 
uitlevering der goederen en c.q. de verschuldigde schade- 
loosstelling te verkrijgen. Was het onzeker, welke van 
beide acties moest dienen , dan werd eene civilis actio in 
factum gegeven (Dig. XIX, 5 de praescriptis verbis, fr. i, i). 
Mocht de schipper zich verbonden hebben , goederen gratis 
te vervoeren, dan kon de eigenaar deze met de actio 
depositi opeischen (Dig. IV, 9, fr. 3, i). 

Dit laatste geval, dat zeker wel uitzondering zal ge- 
weest zijn, kunnen we verder voorbijgaan; het gewone 
bevrachtingscontract vordert echter eene nadere beschou- 
wing, daar het geenszins in alle opzichten met andere 
huurcontracten overeenkomt. Op drie groepen van be- 
palingen dienen we onze aandacht te vestigen. Vooreerst 
moeten we nagaan, in hoe ver de verplichting tot be- 
taling der vracht van de aflevering der goederen afhing, 
daarna moeten we zien wat bepaald is omtrent de aan- 
sprakelijkheid van schipper en reeder voor de ingeladen 
goederen , en eindelijk moeten we op de werking van de 
actio furti in het geval van diefstal of beschadiging der 
goederen letten. 

Over de verplichting tot betaling der vracht handelen 
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een viertal digestenfragmenten. Een daarvan (Dig. XÏX, 
2 locati conducti, fr. 19, 7) houdt in', dat voor een ge- 
durende de reis geboren kind geenc vracht behoeft te 
worden betaald, ,,cum nequc vectura eius magna sit, 
neque his omnibus utatur, quae ad navigantium usum 
parantur." Deze beslissing , die geheel op eene overweging 
van billijkheid gebaseerd is , leert ons omtrent het geldende 
beginsel niets. Van des te meer belang zijn die, in de 
drie andere fragmenten vervat. 

i^\ Volgens Labeo was voor een slaaf, die gedurende 
de reis gestorven was, geen passagegeld verschuldigd. 
Paullus meende echter dat , wanneer niet bleek dat hier- 
omtrent iets was overeengekomen , voor allen die opge- 
nomen waren vracht moest betaald worden ^). 

2'^ Vooruit betaalde vracht moest volgens een rescript 
van Keizer Antoninus , wanneer het schip op de reis ver- 
loren ging , teruggegeven worden '). 

3«. Volgens eene beslissing van SCAEVOLA kon de 
schipper wel vracht vorderen voor goederen die aange- 
houden en verbeurd verklaard waren '^). 

*) Dig. XIV, 2, de lege Rkodia de iactu^ fr, 10, pr. Labeo libro primo 
pithanóii a Paullu epitomatorum. Si vehenda mancipia conduxisti, pro eo 
mancipio qiiod in nave mortuum est, vectura tibi non debetur. Paullus: 
imrao quaeritur, quid actum est, ulrum ut pro his qui impositi an pro his 
qui deportati essent, merces daretur: quod si hoc apparere non potuerit, 
satis erit pro nauta, si probaverit impositum esse mancipium. 

*) Dig. XIX, 2, locati condurti, fr. 15, 6. Ulpianus libro XXXII ad 
edictum. Item cum quidam nave amissa vecluram quam pro mutua accepe- 
rat, repeteretur, rescriptum est ab Antonino Augusto, non immerito pro- 
curatorem Caesaris ab eo vecturam repel ere, cum nuinere vehendi functus 
non sit : quod in omnibus personis similiter observandum est. 

') Dig. XIX, 2, locati condiictl^ fr. 61, i. ScAKVOLA libro VII diges- 
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Hoe zijn deze verschillende uitspraken met elkander te 
rijmen? Bij Pardessus (p. 66) vind ik uit de beslissing 
van AntoninuS den regel afgeleid dat in geval van onder- 
gang van het goed door overmacht, geene vracht ver- 
schuldigd was. De afwijkende beslissing van SCAEVOI^A 
verklaart hij door aan te nemen dat de verbeurdverkla- 
ring de schuld van den inlader was , en die van Paullus 
verklaart hij door den dood van den slaaf niet als een 
verlies door overmacht, maar als eene schade door een 
gebrek van de zaak zelve te beschouwen. 

Ik kan mij met deze uitlegging, hoe scherpzinnig zij 
ook zijn moge, niet vereenigen. Het blijkt volstrekt niet 
dat SCAEVOLA op eene verbeurdverklaring door schuld 
van den inlader het oog had , en toch zou de schuld van 
den inlader als eenige grond waarom van een algemeenen 
regel werd afgeweken , wel vermeld hebben moeten worden. 
Evenmin blijkt iets van de overweging , die aan Paullus 
wordt toegedicht, die toch als argument tegen de be- 
slissing van Labeo onmogelijk kon worden weggelaten. 
En al zijn nu de fragmenten der juristen dikwijls verminkt 
in de Digesten opgenomen , tot aanvullingen van zoo verre 
strekking hebben wij daarom nog volstrekt geen recht. 

De texten dwingen ons m. i. wel, aan te nemen, dat 
er omtrent den geldenden regel verschil in meening tusschen 



torum. Navem conduxit, ut de provincia Cyrenensi Aquileiam navigaret... 
certa mercede : sed evenit ut onerata navis in ipsa provincia novein nien- 
sibus retineretur et onus impositum commisso toUeretur. Quaesitum est, an 
vecturas quas convenit a conductore secundum locationem exigere magister 
navis (zie boven § 36) possit. Respondit secundum ea quae proponerentur 
posse. 
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de deskundigen was. De beslissing van Labeo en die 
van Antoninus gaan uit van de opvatting dat slechts 
voor behoorlijk afgeleverde goederen vracht verschuldigd 
was, die van SCAEVOLA en Paullus van de tegenover- 
gestelde meening , dat nl de schipper altijd aanspraak op 
de vrachtpenningen had, wanneer hij van zijn kant aan 
zijne contractueelc verplichtingen had voldaan. 

Het feit dat in den zeehandel zoo dikwijls regels gelden 
die door de juristen slecht gekend, en niet of verkeerd 
toegepast worden . doet het mij waarschijnlijk voorkomen 
dat van ouds voor niet afgeleverde goederen geene vracht 
verschuldigd was, en dat deze regel door Labeo toege- 
past, door ScAEVOLA en Paullus miskend is. Is dit het 
geval, dan heeft Keizer ANTONINUS, waarschijnlijk door 
iemand die met de handelspractijk bekend was, voorge- 
licht, overeenkomstig den regel beslist. Hoe hij deze be- 
slissing met de algemeene rechtsbeginselen in overeen- 
stemming bracht , weten wij niet ; Ulpianus stelde , 
blijkens de opneming van het keizerlijke rescript in fr. 
15 locati coiiducti ^ de vrijstelling van de verplichting tot 
betaling der vracht op e'éne lijn met de vrijstelling van 
pacht van landerijen wegens mislukking van den oogst. 

Met dit vervallen der verplichting tot betaling der vracht, 
door het verloren gaan der goederen , hangt het waar- 
schijnlijk samen, dat de vracht bij voorrecht op de goe- 
deren kan geëxecuteerd worden. Wij weten dit alleen uit 
Dig. XX , 4 , Qui potiores in pignore eet , fr. 6 , i ; waar 
van geprivilegieerde pandrechten sprake is. „Item , si quis 
in merces sibi obligatas crediderit, vel ut salvae fiant, 
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vel ut naulum exsolvatur, potentior erit, licet posterior 
sit ; nam et ipsuni natdum potentius est^ 

§ 43. De aansprakelij klieid voor de lading, 

•Het bevrachtingscontract maakt , zooals we zagen, den 
vervrachter voor de aflevering der te vervoeren goederen 
aansprakelijk; de inlader kan ze met de uit het contract 
voortspruitende civiele actie opvorderen. Toch heeft de 
praetor het nog noodig geacht , zich met de regeling dezer 
aansprakelijkheid in te laten. „Ait praetor: Nautae cau- 
pones stabularii quod cuiusque salvum fore receperint nisi 
restituent in eos iudicium dabo." Zoo luiden de woorden 
van Ulpianus in den aanhef van Dig. IV, 9 nautae 
caupones stabularii ut recepta restituant , fr. i. 

Uit hetgeen volgt (fr. i en 3) zien we : i ^. dat de hier 
gegevene actie (de receptó) tegen den reeder gaat (fr. i, 2), 
2'\ dat de verantwoordelijkheid alle door den schipper of 
een anderen bevoegden persoon in ontvangst genomen 
goederen betrett, en ook die welke de passagiers zelven 
op het schip brengen (fr. i, 2 — 8, cf, fr. 4, 2), 3", dat 
het een e actio in factunt is , dat rei persecutio hare strek- 
king is , en dat alleen damnum fatale de aansprakelijk- 
heid doet ophouden (fr. 3) 

Het schijnt mij duidelijk, dat ULPIANUS in de uit het 
edict aangehaalde woorden meer leest dan er in staat. Hij 
geeft weer, wat in zijn tijd gold, niet wat de aangehaalde 
woorden oorspronkelijk bet eekenden. Omtrent de nautae 
geeft hij zelf toe, dat dit eigenlijk schippers of schepe- 
lingen zijn, en niet reeders: „nautae appellantur omnes 
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qui navis navigandae causa in nave (sunt)''; wanneer hij 
nu laat volgen: „sed de exercitore solummodo praetor 
sentit'*, behoeven we dit niet aan te nemen. Oorspron- 
kelijk zal de praetor wel degelijk den schipper, en niet 
den reeder met de aansprakelijkheid voor de goederen 
belast hebben. Behalve uit de beteekenis van het woord 
volgt dit uit het feit dat hij de actie verleent tegen den- 
gene, „qui salvum fore recepit," en dit zal zeker van ouds 
de schipper zijn geweest. De actio excrcitoria moest 
echter wel ten gevolge hebben dat de reeder ook voor de 
lading aansprakelijk werd. Het „salvum fore recipere" zal 
ook eerst door latere uitbreiding die wijde strekking 
hebben gekregen , die Ulpianus er aan toekent : speciaal 
voor de niet in ontvangst genomene, maar door den 
passagier op het schip gebrachte goederen zal de toe- 
zegging van het edict oorspronkelijk zeker niet hebben 
gegolden. 

Waartoe diende echter deze praetorische actie tegen 
den schipper, terwijl men hem toch op grond van het 
vrachtcontract met eene civiele actie kon aanspreken.*^ 
Ulpianus stelt zelf deze vraag, en beantwoordt haar 
meteen door er op te wijzen, dat de praetorische actie wordt 
toegekend al is er noch doius noch culpa bewezen, zoodat 
de aansprakelijkheid er aanmerkelijk door wordt verzwaard. 

Wij zouden hiermede van de aansprakelijkheid voor de 
lading, en van de tweeërlei actie tot handhaving daarvan 
kunnen afstappen , zoo niet onze aandacht werd getrokken 
door enkele Digestenfragmenten, waarin bijzondere quaesties 
betreffende deze aansprakelijkheid behandeld worden. 



I40 

Boven zagen wij reeds, dat in geval er goederen tot 
behoud van schip en lading geworpen waren, de daar- 
voor verschuldigde vergoeding met .de actio locati oicon- 
ducti moest worden ingevorderd. In verband daarmede 
dient nog eene eenigszins vreemde bepaling hier vermeld 
te worden, nl. Dig. XIX, 5 de praescriptis verbis^ fr. 14, pr. : 
„Qui servandarum mercium suarum causa alienas merces 
in mare proiecit nuUa tenetur actione: sed si sine causa 
id fecisset, in factum, si dolo, de dolo tenetur." 

De bedoeling van deze woorden kan natuurlijk in geen 
geval geweest zijn . de verplichting om in de verschuldigde 
contributie te dragen, op te heffen. Men zal dus Aft actio 
locati of conducti tot opeisching dezer contributie wel 
hebben toegelaten, maar elke andere vordering tegen den - 
gene die uit noodzaak goederen geworpen heeft, hebben 
afgewezen. 

Op twee plaatsen (Dig. de lege R/tod, fr. 10, i^^n loc, 
cond. fr. 13,1) wordt de vraag behandeld of de civiele 
actie den schipper treft , wanneer hij de goederen in strijd 
met het contract in een ander schip heeft overgeladen en 
zij daarna verongelukt zijn Het antwoord is, dat hij in 
beginsel wel aansprakelijk is, maar dat deze aansprake- 
lijkheid ophoudt wanneer hij bewijst, of dat ook het eerste 
schip door overmacht is vergaan en de goederen dus ook 
zonder de overlading verloren zouden zijn , of dat hij eene 
wettige reden had om de goederen over te laden en dat 
hij zonder schuld is. 

In Dig. XIX 2 loc. cond, fr. 31 wordt het geval gesteld, 
dat verschillende inladers een schip met graan bevracht 



141 

hebben , en dat de schipper aan een der rechthebbenden 
zijn deel van de dooreengemengde lading heeft uitgeleverd. 
Er wordt gevraagd of de overigen, wanneer daarna de 
verdere lading door schipbreuk vergaan is, den schipper 
met de actio oneris aversi kunnen aanspreken. Met de 
quaestie , die trouwens niet onberispelijk behandeld is '), 
behoeven we ons verder niet in te laten : ons interesseert 
vooral de hier genoemde actie. Is dit de civiele actie of 
de praetorische , of nog eene derde , van beide verschillend ? 
De actio locati of conducti zou zeker niet met een zoo 
geheel anderen naam kunnen worden aangeduid. Bij eene 
praetorische actie was de naam wellicht minder vast, en 
daar het zeer onwaarschijnlijk is, dat hetzelfde belang nog 
door eene derde actie zou beschermd zijn , zal dus de 
actio oneris aversi wel als identiek met de actio de re- 
cepto te beschouwen zijn. 

§ 44. De actio furti. 

De praetor stelde zich niet tevreden met het edict 
nautae caupones eet , waardoor de aansprakelijkheid van 
den reeder verzwaard werd. Ook de actio furti kreeg eene 
uitbreiding ten nadeele van den reeder. 

,,Si quid in nave rateve perierit, furti actio in exer- 
citorem navis datur" , lezen wij bij Paullus Sent. II , 
31, 18. Een fragment van Ulpianus, dat een afzonder- 
lijken titel der Digesten uitmaakt : XLVII , 5 furti ad- 
versus nautas caupones stabularios ^ leert ons hieromtrent 



»j Zie Pardèssus ad locum. 
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iets meer. De actie die tegen den reeder gericht is, gaat 
in duphim y ta] wordt door den praetor verleend wegens 
diefstallen in het schip bedreven , wanneer of de reeder 
zelf of een der schepelingen de schuldige is , niet wanneer 
een passagier de daad bedreven heeft. 

Dat zij ook verleend wordt al is geen diefstal bewezen, 
volgt reeds uit de aangehaalde plaats van Paullus. Het 

» 

blijkt ook uit Dig. XLIV , 7 de obligationibus et actionibus, 
fr. S , 6 , waar van „beschadiging of diefstal'' gesproken 
wordt. „Item exercitor navis aut cauponae aut stabuli de 
datmw aut furto quod in nave aut caupona aut stabulo 
factum sit, quasi ex maleficio teneri videtur, si modo 
ipsius nullum est maleficium , sed alicuius eorum , quorum 
opera navem aut cauponam aut stabulum exerceret", eet. 

Dat hier van dezelfde actie sprake is , lijdt geen twijfel. 
Hetzelfde is zeker ook het geval in Dig. XLVII, 2 de furtis 
fr. 42, pr. , al wordt daar de actie niet nauwkeurig aange- 
duid : Si servus navem exerceat non voluntate domini , de eo 
quod ibi perit volgaris formula in dominum danda est", eet. 

Ook de twee laatste fragmenten van den boven be- 
sproken titel Ttautae caupones eet hebben niet op de actio 
honoraria de recepto, maar op de door den praetor uit- 
gebreide actio furti betrekking. Hier vinden we de vol- 
gende omschrijving: „Debet exercitor omnium nautarum 
suorum sive liberi sint sive servi, factum praestare" eet. 
(fr. 7 pr.) „Haec actio in factum in duplum est" (fr. 7, i). 

Van deze aansprakelijkheid voor de daad van schipper 
of schepelingen kan de reeder zich bij contract qntslaan. 
(fr. 7 pr.) 
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Zoo de dader een eigen slaaf van den reeder is, kan 
deze zich door noxae datio van verdere aansprakelijkheid 
bevrijden (Dig. IV, 9, 7, 4. XLVII, 5 , i , S)- 

Waar meer reeders zijn , is elk naar evenredigheid van 
zijn aandeel gehouden. (Dig. IV, 9, 7, 5). 

De benadeelde kan niet tegelijk van deze actie en van 
de actio de recepto gebruik maken, maar zal zich met 
een van beide moeten tevreden stellen. (Dig. IV, 9, 3, 5). 

De aansprakelijkheid van den reeder voor de lading is 
dus op drieërlei wijze geregeld. In de eerste plaats kan 
hij met de uit het bevrachtingscontract voortspruitende 
civiele actie worden aangesproken. Ten tweede wordt hem 
door de praetorische actio de recepto eene zwaardere aan- 
sprakelijkheid opgelegd. Ten derde kan hij , in geval van 
diefstal of benadeeling door iemand van zijn personeel, /;? 
dtiplum vervolgd worden, en alleen wanneer een slaaf van 
hem zelven de dader is, kan hij zich door noxae datio 
van verdere aansprakelijkheid op dezen grond ontslaan. 

Afgezien van deze laatste specifiek Romeinsche beper- 
king der aansprakelijkheid, is de reeder steeds in solidum 
gehouden Van eene beperking van het verhaal tot schip 
en vracht is geene quaestie. 

§ 45. Aansprakelijkheid van den ree der tegenover derden 
wegens onrechtmatige daden van schipper of schepeliftgen. 

In den Digestentitel de exercitoria actione fr. 1,2, lezen 
we dat contracten door de schepelingen aangegaan, in 
tegenstelling van die door den schipper gesloten, voor 
den reeder niet bindend zijn , „quamquam ex delicto 
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cuiusvis eorum qui navis navigandae causa in nave sint , 
datur actio in exercitorem." 

Is dit laatste juist? Is de reeder in elk geval voor on- 
rechtmatige daden van den schipper en de schepelingen 
aansprakelijk? Neen, zoo algemeen als het daar staat, is 
het niet juist. De aansprakelijkheid van den reeder wegens 
delicten door iemand van de bemanning gepleegd, geldt 
alleen tegenover den eigenaar der lading. Anderen die 
door eene daad of een verzuim van den schipper of een 
der schepelingen benadeeld zijn , hebben alleen verhaal 
tegen den schuldige — of c q tegen diens do^ninus — 
niet tegen den reeder als zoodanig. Evenmin is de reeder 
aansprakelijk wanneer door het schip aan iemand schade 
wordt toegebracht , zonder dat een der schepelingen schuld 
of verzuim te wijten is. 

Het een en ander komt duidelijk uit in de bepalingen 
omtrent schade door aanvaring veroorzaakt, Dig. IX, 2, 
ad legem Aqiciliam^ fr. 29, 2 — 5. 

„Si navis tua" , zoo lezen we in § 2 , „impacta in meam 
scapham damnum mihi dedit, quaesitum est, quae actio 
mihi competeret Et ait ProcüluS , si in potestate nautarum 
fuit, ne id accideret, et culpa eorum factum sit, lege 

Aquilia cum nautis agendum , sed si fune rupto 

aut cum a nuUo regeretur navis incurrisset, cum domino 
agendum non esse." (Vergel. ook § 4). 

Een ander merkwaardig voorbeeld, waaruit blijkt, dat 
de reeder voor onrechtmatige daden van schipper of schepe- 
lingen in 't algemeen niet aansprakelijk is , vindt men in 
Dig XXXIX, 4, de publicanis et vectigalibus et coni- 
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missis , fr. 1 1 , 2 , waar uitdrukkelijk de verbeurdverklaring 
van het schip wegens vervoer van verboden goederen, 

wordt uitgesloten voor het geval dat de reeder bij dein- 

« 

lading afwezig, en zonder schuld is. „Dominus navis si 
illicite aliquid in nave vel ipse vel vectores imposuerint, 
navis quoque fisco vindicatur. Quod si absente domino a 
magistro vel gubernatore aut proreta nautave aliquo id 
factum sit, ipsi quidem capite puniuntur commissis mer- 
cibus, navis autem domino restituitur." 

§ 46. Voorrechten ten laste van het schip. 

Nog één onderwerp van zeerecht is er, waarop wij te 
letten hebben We moeten namelijk zien, in hoe verre 
in het Romeinsche recht het schip bepaaldelijk verbonden 
is voor schulden ter zake daarvan gemaakt. 

Allereerst is een privilegium toegekend voor schulden 
die aangegaan zijn ter zake van den bouw , de uitrusting 
of den aankoop van het schip. Wij vernemen dit door 
twee fragmenten van den Digestentitel XLII, 5, derebus 
auctoritate iudicis possidendis Het eene (26), een frag- 
ment van Paullus, luidt: „Qui in navem exstruendam 
vel instruendam credidit , vel etiam emendam , privilegium 
habet." In het andere (34) wordt hetzelfde door Mar- 
CIANUS gezegd , met de bijvoeging dat het voorrecht volgt 
op dat van den fiscus, „Quod quis navis fabricandae vel 
emendae vel armandae vel instruendae causa [vel] quoquo 
modo crediderit vel ob navem venditam petat, habet pri- 
vilegium post fiscum." 

De positie van den schuldeischer is dus zeer gunstig ; 

10 



146 

vorderingen van den fiscus toch gaan steeds vóór andere 
„Fiscus semper habet ius pignoris" lezen we in Dig. XLIX, 
14, de iurc Fisci fr. 46, 3; en dit pandrecht gaat niet 
slechts vóór het recht van alle , zelfs van geprivilegieerde 
schuldeischers , maar ook vóór elk contractueel pandrecht: 
„praevenit enim causam pignoris fiscus (ib fr 28). 

In veel ongunstiger toestand komt echter de bevoor- 
rechte schuldeischer , wanneer de eigenaar van het schip 
dit verpandt. Pandrecht toch geeft eene zakelijke vordering, 
die vóór de geprivilegieerde persoonlijke gaat „Eos qui 
acceperunt pignora, cum in rem habeant actionem, pri- 
vilegiis omnibus quae personalibus actionibus competunt, 
praeferri constitit." (Cod. VIII, 17 qui potioiy:s in pignore 
kabeaittur , lex 9). 

Tegen deze handeling van zijn debiteur kan de schuld- 
eischer zich echter wapenen door bij het verleenen van 
het crediet een pandrecht te bedingen. Daardoor krijgt 
hij niet slechts boven later toegekende, maar ook boven 
oudere pandrechten een voorrang. In den Digestentitel 
XX , 4 , qin potiores in pignore vel hypotheca habeantur 
eet. wordt dit voor de vorderingen, waarvan hier sprake 
is, gezegd in twee verbonden fragmenten van Ulpianus 
(5 en 6): „Interdum posterior potior est priori, ut puta 
si in rem istam conservandam impensum est quod sequens 
credidit: veluti si navis fuit obligata et ad armandam eam 
vel reficiendam ego credidero: huius enim pecunia salvam 
fecit totius pignoris causam." En niet alleen wanneer het 
verleende crediet strekte tot aanschaffing, aanbouw, her- 
stel of uitrusting van het schip; ook wanneer het moest 
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dienen om de reis tot een goed einde te kunnen brengen, 
kon men een pandrecht op het schip verkenen , dat boven 
vroeger gevestigde ging. „Quod poterit quis admittere" , 
laat Ulpianus op de aangehaalde woorden volgen „et si 
in cibaria nautarum fuerit creditum, sine quibus navis 
salva pervenire non poterat/' 

Men zou in de verzoeking kunnen komen , bij het lezen 
dezer fragmenten van ULPIANUS, ondanks den titel qtd 
potiores in pi^nore , niet aan een uitdrukkelijk bedongen 
pandrecht, maar aan het boven besproken privilegie te 
denken; in de fragmenten zelve toch wordt van een uit- 
drukkelijk beding geen gewag gemaakt. Dit zou evenwel 
onjuist zijn; daarvan behoefde geen gewag te worden 
gemaakt in een titel die uitsluitend over den onderlingen 
rang van pandrechten handelt. De tegenstelling tusschen 
pandrecht dat een zakelijk recht is, en „privilegia quae 
personalibus actionibus competunt'* was, zooals wij uit 
Cod. VIII, 17, lex 9 zagen, zeer scherp, en de eerste 
gingen vóór de laatste; wanneer ULPIANUS dus aan een 
tateren schuldeischer om eene bepaalde reden een voorrang 
boven een vroegeren toekent, bedoelt hij zeker niet een 
lateren schuldeischer die slechts een privitegümi heeft, 
terwijl de vroegere een pandrecht heeft. 

Aan de vorderingen waarvan hier sprake is, nl. die 
wegens bouw, koop of uitrusting van het schip, is dus 
niet slechts een gewoon privilegie gegeven; de crediteur 
kan bovendien een pandrecht op het schip bedingen , dat 
ipso iure boven de vroeger daarop gevestigde pandrechten 
gaat. 
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Volkomen dezelfde dubbele bevoorrechting is verleend 
aan hen die eene vordering hebben wegens aankoop van 
een onroerend goed , of wegens opbouw of herstel van 
een huis. Het privilegie voor gelden die tot herstel van 
een gebouw strekken, is uitdrukkelijk toegekend door 
Keizer Marcus , Dig. XLII , 5 , fr. 24 , i : „Creditor , qui 
ob restitutionem aedificiorum crediderit, in pecunia quae 
credita erit , privilegium exigendi habet." (Hetzelfde staat 
in Dig. XII, I, fr. 25, en Dig. XLII, 3, fr. i). Van het 
geprivilegieerde pandrecht is sprake in Cod. VIII, 17, lex 
7 : „Licet isdem pignoribus multis creditoribus diversis 
temporibus datis priores habeantur potiores, tarnen eum, 
cuius pecunia praedium comparatum probatur, quod ei 
pignori esse specialiter statim convenit , omnibus anteferri 
iuris auctoritate declaratur.** 

Ten slotte wil ik nog Nov. 97 , cap. 3 vermelden, waar 
de regel, wat het geprivilegieerde pandrecht betreft, al- 
gemeen wordt gesteld voor aankoop en uitrusting van 
schepen , bouw van huizen en aankoop van land. "I(r(xs> 
zxt Toóv 7rps(Tj3vT6pccy óocvsKTTCx^y Tiyocc 'jTro^Vi'/tocg TTspiyhetT^oci 

ycOOTSpxg O'JiTXg iz TrpOUOfJLlCCU ÓTTC TOOV VÓ{XO0V X'JTOUq ^€^OfJiéuCü>, 

oiov ÓTTÓTS Tig olxsioig xpv\{j.0(,(ï L '/,ocTX(Ty,ë'jc)i(TSie voc^y >j cbyvjöi^i/xi 
vj icxTx<TX6vx<T3fi^yxi >i èTTtixeXvjS^yjyai i^ olziocy rvx^y oiKoSofjcvi- 
ö'^yxi Vj xypoy XTV^^viyxi vj ri rccy xKXccy. è7ri yxp TGÓrocy xTTxyrocy 
'4'jpiuTspot xxSr6(TTyjxx(Tiy 01 {JLerxyeyé^TTSpoi ^xysitrrxi, ocv roïg XP'^^r 
(jLXfTiy kxTvi^Vi Yi xysvscü^Vi rx Trpxy [xxtx rccy ttoXKcc 7rps(T(3v- 
répooy, ') 



^) d. i. volgens de vulgata , hier juister dan de vertaling van Osen- 
BRüGGEN: „Novimus et antiqu ioribus creditoribus aliquashypothecas prae- 
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Eene eigenaardige regeling voor scheepsschulden, zooals 
in het hedendaagsche zeerecht bestaat , kent dus het oude 
zeerecht niet. De schulden zijn persoonlijke verbintenissen 
als alle andere , en de voorrechten die de wet er aan ver- 
bindt berusten volstrekt niet op eigenaardige beginselen 
van zeerecht, maar zijn aan schepen en onroerende eigen- 
dommen gemeen. 

Op e'éne lijn met de besprokene geprivilegieerde pand- 
rechten wordt in het reeds vroeger (aan het slot van 
§ 42) aangehaalde digesten fragment XX, 4, qiii potiores 
eet., fr. 6, I , het bevoorrechte pandrecht van dengene 
gesteld, „qui in merces sibi obligatas crediderit,** hetzij 
dit voorschot tot behoud der goederen , of tot betaling 
der vracht strekte. 

§ 47. Besluit. 

Hiermede is onze studie van het zeerecht der oudheid 
voltooid. Het is duidelijk, dat het eigenaardige beginsel 
van het moderne zeerecht, waarop wij in Hoofdstuk I 
wezen, in het Romeinsche zeerecht niet gold. Het kende 
geene scheepsschulden , die slechts op schip en vracht 
verhaalbaar waren, en wel, wat het schip betreft, bij 
voorrang boven persoonlijke schulden van den eigenaar. 



•poni iuniores exsistentes ex privilegiis a legibiis datis, quale est quando 
aliqiiis proprüs pecuniis procuraverit navem comparare aut fabricare aut 
reparare aut domuin forsan aedificare aut etiam emi agrum aut aliquid 
horum ; in his enim omnibus priores exsistunt posteriores creditores, quorum 
pecuniis empta aut renovata res est , iis qui etiam multo antiquiores sunt.' 
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Toch was in het zeerecht der oudheid de beperkte 
aansprakelijkheid van den schuldenaar niet geheel onbe- 
kend Wij zien haar in beginsel gehandhaafd in die twee 
hoofdstukken van zeerecht, die meer Grieksch dan Romeinsch 
zijn. Gricksche zoowel als Romeinsche rechtsbronnen leeren 
ons in het zeeleen contract cene overeenkomst kennen, 
waarbij de aansprakelijkheid van den debiteur tot bepaalde 
goederen beperkt was. Bij Grieken en Romeinen gold 
voorts de beperkte aansprakelijkheid, waar het de ver- 
plichting betrof om in den omslag van vrijwillig ten bate 
van schip en lading toegebrachte schade te dragen. Waar 
echter de Romeinsche juristen het zeerecht aan hunne 
beginselen konden onderwerpen , daar is geene sprake van 
eene beperking der aansprakelijkheid van deii debiteur tot 
eene bepaalde zaak. Alleen schijnen enkele beslissingen 
te wijzen op de opvatting , dat slechts voor goederen die 
behouden werden afgeleverd, vracht behoefde te worden 
betaald. 
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Codex IV, 2^ de institoria et exercitoria actione, 4 . § 41 
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HOOFDSTUK III. 



Het oudste middeleeuwsche zeerecht. 

vófJLoq ^Vohicoy vavTiicóg. 

§ 48. Het ntiddeleetnvsche zeerecht in tegenstelling van 
dat der oudfieid. 

Wanneer ik mij voorstel in dit hoofdstuk het oudste 
middeleeuwsche zeerecht te behandelen, bedoel ik daarmee 
niet de oudste zeerechtsbepalingen die na het jaar 476 
opgesteld zijn of kracht van wet gehad hebben '), maar 
het oudste zeerecht, dat zich in de Middeleeuwen zelf- 
standig, d.i. onafhankelijk van het classieke recht ont- 
wikkeld heeft. 

Met den ondergang van het westersch-Romeinsche rijk 
toch was het met de oude wereld nog geenszins gedaan ; 
een groot deel der landen, die de Middellandsche Zee 
omringen stond nog onder de heerschappij van de Ro- 
meinsche Keizers te Constantinopel , en in die landen bleef 
ook na JUSTINIANUS het Romeinsche recht gelden. De 



*) Dan zou trouwens het recht van Justinianus reeds middeleeuwsch 
recht moeten heeten. 
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Basilica, de groote Byzantijnsche rechtsverzameling van 
het einde der negende eeuw staat nog geheel op den 
bodem van het Romeinsche recht. De zeerechtsbepalingen 
van dit werk, die wij slechts door eene Latijnsche ver- 
taling ^ ) , en door uittreksels -) kennen , behoeven wij hier 
niet te bespreken. Ook het Cyprische wetboek uit de 
twaalfde eeuw, door Pardessus terecht als een excerpt 
uit de Basilica beschouwd, kunnen wij met stilzwijgen 
voorbijgaan. 

Van geheel anderen aard is het werk , dat , als Rhodische 
wet bekend, eeuwen lang de betrekkingen tusschen de 
zeevarenden op de Middellandsche Zee heeft beheerscht. 
Het is de oudste eigenlijk middeleeuwsche zeerechtsbron, 
het leert ons een zeerecht kennen, dat van het classieke 
recht principieel verschilt , en dat wij in gewijzigden vorm 
in de jongere middeleeuwsche zeerechtsbronnen , met name 
in die der Italiaansche republieken terugvinden. 

Waarin bestaat nu echter het principieele verschil 
tusschen het antieke en het eigenlijk middeleeuwsche zee- 
recht } Wagner ■') ziet het voornamelijk daarin , dat in 
den zeehandel der oudheid de arbeid door slaven , in dien 
van den nieuweren tijd daarentegen door vrije personen 
werd verricht. Ik geloof echter niet dat dit juist is; de 
beginselen van het Romeinsche zeerecht wijzen niet op 



*) Zie de mededeeling van ZACHARia voN Linüenjiial, in de zittiug 
der Berlijnsche Academie van lo Jan. 1881 ingekomen. (Monatsberichte 

p. 13—34). 

2) Pardessus I p. 155 — 208. 

^) Handb. des Seerechts, I p. 5 en 6. 



een handel die uitsluitend of hoofdzakelijk door middel 
van slaven gedreven werd. De invloed hiervan op het 
zeerecht zou trouwens uit den aard der zaak slechts be- 
perkt kunnen zijn. De regeling van onderwerpen als het 
zeeleencontract en de contributie ter zake van werping 
zou er zeker niet in het minst door veranderen. En de 
actio exercitoria ■■■ wij zagen het reeds — is volstrekt 
niet speciaal met het oog op de contracten van een on- 
vrijen schipper toegekend: zij maakt den reeder aan- 
sprakelijk , onverschillig of de schipper een slaaf of een 
vrij 'man is Ook de aansprakelijkheid van den reeder voor 
diefstal door de schepelingen ten opzichte van de lading 
gepleegd , is volstrekt niet naar analogie van de aanspra- 
kelijkheid van den dovihms voor zijne slaven geregeld. 
Immers de verbintenis die uit de daad van een slaaf 
voortvloeit is altijd beperkt door het recht van noxae 
datio , de verbintenis van den reeder wegens diefstal door 
een vrijen schepeling gepleegd, is onbeperkt. Het eenige 
argument , dat overblijft , is het gemis cener uitdrukkelijke 
regeling van de macht van den schipper over de schepe- 
lingen. Dit zou volgens Wagner daaruit te verklaren zijn, 
dat de macht over slaven geene regeling behoefde. Het 
komt mij echter voor , dat ook de macht over vrije 
matrozen geene wettelijke regeling noodig had, daar het 
huurcontract hunne positie voldoende bepaalde. Wie zijne 
diensten verhuurt , offert daardoor altijd zijne vrijheid op ; 
in welke mate men zich daarbij onderwerpt aan de be- 
velen van hem die deze diensten huurt, hangt, al naar 
den aard der diensten, van het gebruik af. 
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Wagner wijst echter in de tweede plaats op een ander 
punt van verschil. „lm scharfsten Gegensatze zu derjenigen 
Betriebsweise" zoo schrijft hij op blz. 6, „welche zur Zeit 
der höchsten Entwicklung der antiken Verkehrswelt die 
übliche war, stehen die altesten Formen des mittelalter- 
lichen Seehandelsbetriebs , indem nicht nur freie Arbeit 
an die Stelle der Sklavenarbeit , sondern auch ein genossen- 
schaftlicher Betrieb an die Stelle des Einzelbetriebs ge- 
treten ist. Und zwar tritt dieser letztere Unterschied fast 
noch mehr hervor als der erstere, mit der Maassgabe, 
dass je weiter man das mittelalterliche Leben zurückver- 
folgt, um so starker das genossenschaftliche Element in 
die Augen fallt." 

Wat de schrijver hier zegt is volkomen juist. Wij kunnen 
er echter zonder bezwaar aan toevoegen dat het verschil- 
punt dat het meest in het oog valt , inderdaad het essen- 
tieele punt van verschil is. 

§ 49 De ^^Rhodiscfie wef^ ee7ie middeleeuwse ke rechtsbron. 

Zooals gezegd is, draagt de oudste eigenlijk middel- 
eeuwsche zeerechtsbron den titel „Rhodische wet." Deze 
titel is oorzaak geweest, dat men lang gemeend heeft, 
niet met een middeleeuwsch werk te doen te hebben, 
maar met die oude Rhodische wet , waarnaar AntoninUwS 
in het vroeger besprokene rescript (Dig. XIV, 2, 9) 
verwees. Het stuk zelf gaf hiertoe aanleiding ; van de drie 
deelen waaruit het bestaat, behelzen er slechts twee in- 
derdaad bepalingen van zeerecht, een daarentegen, dat 
in de nieuwere uitgaven vooraan geplaatst is , is niets dan 
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eene legitimatie van het werk. Daarin wordt verhaald, 
hoe Keizer TiBERlUS naar aanleiding van een verzoek- 
schrift van zeelieden , schippers en kooplieden , op advies 
van Nero een onderzoek naar de Rhodische wetten liet 
instellen, en deze door een decreet bekrachtigde en aan 
den consul Antoninus ter hand stelde in het jaar van 
het consulaat van Laurus en Agrippinus, hoe dezen 
dezelfde * bepalingen aan Vespasi ANUS ter hand stelden , 
die ze ten overstaan van den Senaat bezegelde, waarop 
ook Ulpius Trajanus met den Senaat de wet derRho- 
diërs bekrachtigde. 

In sommige handschriften zijn aan dit alles nog andere 
even onzinnige clausules toegevoegd ; voorts is er in eenige 
handschriften een opschrift bijgevoegd , dat in de uitgaven 
aan het hoofd geplaatst is , waarin eene reeks van Keizers 
genoemd worden , die de Rhodische wet zouden hebben 
bekrachtigd. 

Het is duidelijk , dat dit geheele stuk niets anders is dan 
eene plompe mystificatie. Reeds Bynkershoek heeft dit 
in het juiste licht gesteld ') , en hoewel het stuk nog na 
hem verdedigers gevonden heeft 2), zal nu wel niemand 
het meer voor zijne echtheid opnemen. 

Inderdaad draagt alles in de „Rhodische wet" een mid- 
deleen wsch karakter. De uitvoerige bespreking van den 
inhoud zal dit duidelijk doen zien; reeds hier echter wil 



^) VAN Bynkershoek ad legem 'k^loKsii IX de lege Rhodia de iactu, 
caput VIII. 

*) Zie Pardessus I p. 27. 
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ik op enkele bijzondere punten wijzen. Allereerst kan de 
onzinnige legitimatie zelve als een bewijs gelden van den 
tijd waarin de verzameling tehuis behoort. Ook de rang- 
schikking ,. of liever de geheel ordelooze opeenvolging der 
bepalingen , is een echt middeleeuwsche karaktertrek. „Sane 
vix quicquam est quod magis est inconditum'' schreef 
Bynkershoek niet ten onrechte. Karakteristiek is voorts 
de bepaling van art. II IS O» waar aan allen die op het 
schip zijn, in geval er iets van waarde vermist wordt, 
een op'^oq slxyyéXiog j een eed op het evangelie wordt op- 
gelegd. Eveneens art. III 7 , waar bepaald wordt dat , 
wanneer een der opvarenden een ander door een vuistslag 
van een oog berooft, hij hem behalve de verplegings- 
kosten eene vergoeding van 12 xfudivoi zal moeten geven, 
en dat hij, die iemand eene breuk schopt, daarvoor 10 
XpC(sivoi te betalen zal hebben. 

Al deze trekken herinneren terstond aan andere mid- 
deleeuwsche rechtsbronnen. Men behoeft b. v. slechts onze 
oudste vaderlandsche rechtsbronnen, de Friesche wetten 
te kennen, om dadelijk herinnerd te worden aan den be- 
weerden vrijheidsbrief van Karel den Groote, aan de 
overal toegekende zuiveringseeden op de heiligen, aan de 
dikwijls zeer lange prijscouranten van verminkingen, aan 
de stelsellooze opeenvolging van verschillende bepalingen, 
die men in deze wetten aantreft.. 

Het ongunstige oordeel van Bynkershoek over de 



') De Romeinsche cijfers IE en lil duiden aan, tot welk gedeelte van 
onze rechtsbron het aangehaalde artikel behoort. Waar zulk een cijfer 
ontbreekt is altijd het derde en voornaamste gedeelte bedoeld. 
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Rhodische wet bepaalde zich niet tot de legitimatie, en 
de volgorde der artikelen Het geheele werk was naar 
zijne meening een onding : ,,istac enim ecloga nihil est 
absurdius " Hij stelde zich niet tevreden met de legiti- 
matie voor verdicht, en den verderen inhoud voor een 
rechtsboek uit lateren tijd te verklaren. „Ego puto verum'* 
zoo schreef hij , „ne quidem leges Rhodiorum novellas eo 
fragmento contineri, sed fucum nobis fecisse mendacem 
Graeciam/' Niets dan bedrog is volgens hem het geheele 
werk, „quod nescio quis Graeculus esuriens finxit", en 
hij ergert zich , dat een ander het een kostbaar stuk heeft 
genoemd. „Pellucet i/ó^£V(n^ fragmenti, ut pretiosum tamen, 
si Dis placet, nobis commendati a Mornacio." 

In dit opzicht moeten wij den scherpzinnigen jurist on- 
gelijk geven. Voor hem was eene rechtsbron, waarin de 
nauwkeurige rechtsbegrippen , de juiste onderscheidingen 
van het Romeinsche recht ontbraken, een onding; voor 
ons echter is een werk, waarin zich de rechtsbegrippen 
der vroege middeleeuwen afspiegelen, een kostbaar docu- 
ment. Wij zijn het dus eens met de door Bynkershoek 
verworpen meening van MORNACIUS, wij vinden met 
ViNNlUS, dat er „in (hac) legum navalium coUectione 
multa sane sunt egregia et scitu transmarina negotia trac- 
tantibus utilissima.'' ^) 

§ 50. De geldigheid der Rfwdische wet. 

Nog twee vragen dienen hier kort behandeld te worden, 



*) Zie de voorrede van zijne gecomraenteerde uitgave der door Peckius 
verzamelde zeerechtsbronnen. 
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eer wij overgaan tot de bespreking van den inhoud der 
„Rhodische wet" , nl. wanneer zij ontstaan is , en of zij 
werkelijk als wet gegolden heeft. Pardessus (I p. 220vv.) 
hield het derde en voornaamste gedeelte er van voor 
ouder dan de Basilica , maar kende er volstrekt geen officieel 
karakter aan toe; hij hield het veeleer voor eene optee- 
kening van plaatselijke gebruiken. 

Sedert heeft ZACHARla VON LiNGENTHAL, de kenner 
van het Byzantijnsche recht bij uitnemendheid , zich over 
de vraag uitgesproken in de nieuwe (2^) uitgave van zijne 
„Geschichte des griechisch-römischen Rechts" (p. 294V.). 
Hij meent, in afwijking van PARDESSUS, dat juist dit 
derde gedeelte eene werkelijke wet , en wel eene wet van 
de Isaurische keizers uit de eerste helft der achtste eeuw is. 

Zien wij , welke argumenten hij voor deze meening op- 
geeft. ^Allein der Umstand," zoo lezen we op p. 294, 
„dass der yófxog yxvriüog ohne allen Hinweis auf entstan- 
denes Gewohnheitsrecht vielfach neues Recht giebt, und 
der durchgangig in denselben herrschende befehlende Ge- 
setzesstyl lassen um so weniger an dem officiellen Charakter 
desselben zweifeln. als nur dadurch dessen allgemeine 
Aufnahme in die gangbarsten Rechtsbücher erklarlich 
wird." 

Deze argumenten komen mij al zeer zwak voor ; letten 
wij vooreerst op het laatste , de opneming in de gangbare 
rechtsboeken waarover ZACHARia op p. 292V. iets meer 
meedeelt. De „Rhodische wet" is, van jongere copieën 
afgezien, slechts tot ons gekomen als aanhangsel van de 
Ecloga, het Prochiron, de Epanagoge, en de uittreksels 
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uit deze werken, en als bestanddeel van de Epitome en 
de Ecloga ad Prochiron mutata. 

Het komt mij voor, dat de latere toevoeging aan de 
drie eerstgenoemde rechtsboeken niets anders bewijst dan 
dat, toen zij plaats vond, de inhoud der Rhodische wet 
als geldend recht erkend werd, en ons niets kan leeren 
omtrent den oorsprong der wet. En de opneming in de 
beide laatstgenoemde werken, die zelve eerst uit de lo^ 
en iie eeuw dagteekenen, bewijst al evenmin iets omtrent 
den oorsprong der veel oudere zeewet. Opmerkelijk is het, 
dat met dit 3e gedeelte ook het tweede, dat ZACHARièl 
als „einige gewohnheitsrechtliche Normen" karakteriseert, 
evenzeer in de wetboeken is opgenomen. 

In de tweede plaats wordt de „befehlende Gesetzesstyl" 
als argument voor het wettelijke karakter van de „Rhodische 
wet" gebruikt. Ik zie echter volstrekt niet in, wat dit 
argument zou kunnen bewijzen. De bevelende toon past 
in opteekeningen van gewoonterecht evenzeer als in wet- 
boeken. Dergelijke opteekeningen berusten veelal op be- 
slissingen omtrent gevallen , die zich in de practijk hebben 
voorgedaan , en dan is die toon zeker op zijne plaats. Als 
voorbeeld kan ik weder op het tweede gedeelte van de 
Rhodische wet wijzen, waarin volkomen dezelfde bevelende 
toon wordt aangetroffen. 

Wij komen eindelijk tot het eerste en voornaamste 

argument, dat nl. de wet in menig opzicht nieuw recht 

geeft zonder verwijzing op een ontstaan gewoonterecht. 

Hierin ben ik het met den schrijver geheel oneens; ik 

geloof dat hij , hoe goed hij den inhoud van de „Rhodische 

II 
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wet" ook heeft bestudeerd, toch nog te veel onder den 
invloed staat van de opvatting die Pardessus geheel 
beheerschte , dat nl. tot op den tijd van het ontstaan der 
Rhodische wet, de betrekkingen uit den zeehandel ^ich 
naar de Romeinsche rechtsbeginselen zouden hebben ge- 
regeld. 

De „Rhodische wet" verwijst wel degelijk naar ge- 
woonterecht, niet uitdrukkelijk maar stilzwijgend, en 
zij verwijst, met uitzondering van enkele later toege- 
voegde bepalingen (z. § 6f)^ nooit naar het oudere ge- 
schreven recht Er is in de geheele wet geene enkele 
bepaling die eene opzettelijke afwijking van het Romeinsche 
recht bevat, maar al de beslissingen gaan uit van eene 
rechtsopvatting die van de Romeinsche geheel en al ver- 
schilt, van een gewoonterecht dat als geldend recht ver- 
ondersteld wordt. Het is des te verwonderlijker dat Z. 
dit niet heeft ingezien, omdat hij zelf de eigenaardige 
beginselen van dit recht zoo juist heeft aangegeven, en 
daarbij opmerkingen heeft gemaakt als de volgende. „So- 
dann ist eigenthümlich , dass als gewöhnlich der Fall vor- 
ausgesetzt wird , dass die Befrachtung nicht auf Grund 
einer Miethe, sondern in Form eines Compagniegeschafts 
erfolgt, WO Befrachter und Schififer Gewinn und Verlust 
theilen." 

Hiermee is een karakteristieke trek van dit eigenaardige 
middeleeuwsche zeerecht juist aangegeven. Moet men echter, 
waar eene dergelijke in het oudere recht onbekende rechts- 
betrekking als gebruikelijk verondersteld wordt , nog vragen 
naar uitdrukkelijke verwijzingen naar gewoonterecht ? Neen , 
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men heeft slechts de bepalingen der „Rhodische wet" te 
onderzoeken , en bij elke beslissing te vragen , wat hier 
als geldend recht verondersteld wordt, en men vindt zoo- 
vele verwijzingen naar het gewoonterecht , dat men daaruit 
dit recht in hoofdtrekken kan reconstrueeren. Dit zullen 
wij in de volgende paragraphen beproeven. 

De aangehaalde argumenten van ZACHARla bewijzen 
dus naar mijn inzicht volstrekt niet wat de schrijver er 
mee wil bewezen hebben. Desniettemin wil ik zijne meening 
gaarne aannemen. Immers het zijn andere dan de aan- 
gehaalde argumenten, die het oordeel over eene dergelijke 
quaestie bepalen , en wanneer hij , die meer dan een ander 
met de rechtsbronnen uit den Byzantijnschen tijd bekend 
is, door de studie van taal en inhoud der ,Rhodische 
wet" zich genoopt voelt om haar in de rij der wetten 
van de Isaurische keizers op te nemen , zouden er zwaar- 
wichtige overwegingen, op eene even grondige kennis 
steunende, noodig zijn om deze meening te bestrijden. 

Ik neem dus aan, dat het voornaamste gedeelte der 
Rhodische wet (art. i — 47 van het derde gedeelte), wer- 
kelijk deel uitmaakt van de wetgeving der Isaurische keizers 
Leo en CONSTANTIJN (8e eeuw). Daaruit volgt dan echter, 
dat deze keizers, inziende dat eene zeerechtswetgeving 
van het gebruik moet uitgaan, de redactie niet aan een 
rechtsgeleerde hebben opgedragen, maar aan iemand die 
met de Romeinsche rechtsbeginselen slecht vertrouwd was, 
en zich in zijne beslissingen geheel naar de handelspractijk 
richtte. 

In het laatst der negende eeuw is dan door de Mace- 
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donische keizers Basilius en Leo eene poging gedaan 
om in het zeerecht de Romeinsche rechtsbeginselen, door 
hen in boek 53 der Basilica neergelegd, opnieuw in aan- 
zien te brengen. De Rhodische wet bleef desniettemin in 
gebruik, getuige hare toevoeging aan de gangbare rechts- 
boeken, in lateren tijd zelfs ook aan boek 53 der Basilica 
zelf. (Zachar. p. 296V.) 

Toevallig weten wij dat zij in de i6e eeuw nog gold. 
men leest namelijk in een werk van Freccia ') uit dien 
tijd: „In Regno non lege rhodia maritima decernuntur, 
sed tabula quam Amalphitanam vocant** , eet. , en onge- 
twijfeld is hier hetzelfde rechtsboek bedoeld ^), dat dus 
destijds b.uiten het „Koninkrijk*' Napels nog gold. Het 
zal toen zeker reeds lang den vorm gehad hebben , waarin 
wij het kennen , en dus met verscheidene artikelea ver- 
meerderd en met de reeds besprokene legitimatie voorzien 
zijn geweest. 

Wij zullen in onze ontleding van den inhoud de nieuwere 
bestanddeelen niet van de oudere scheiden, daar immers 
alle tezamen in de Middeleeuwen langen tijd de betrek- 
kingen uit den zeehandel beheerschten. 

§ 51. Een belangrijk, waar slecht begrepen artikel. 
Wij zullen er nu toe overgaan den inhoud van de 



*) ,(le subfeudis*'. Het werk zelf is mij niet bekend; de aangehaalde 
woorden vindt men bij Pardessus p. 145 , en bij verscheidene schrijvers 
over de tabula Amalfitana. 

') Dit heeft Alianelli juist ingezien, zie Laband Zeitschr f. Han- 
delsr, XVII p. 344. 
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„Rhodische wet" nader te beschouwen, om daardoor, 
zoo mogelijk , eene voorstelling te verkrijgen van de wijze 
waarop in de vroege Middeleeuwen de zeehandel werd 
gedreven Daarbij moeten we niet den door Pardessus 
gevolgden weg inslaan, wij moeten niet bij elke bepaling 
in de eerste plaats vragen , welke wijzigingen zij in de 
Romeinsche rechtsregelen brengt. Wij zullen veeleer kans 
hebben een juist beeld te verkrijgen, wanneer wij aller- 
eerst op die bepalingen letten , waarin de specifiek middel- 
eeuwsche beginselen het duidelijkst uitkomen , bepaaldelijk 
het beginsel van associatie. 

Een van de belangrijkste en leerzaamste artikelen \an 
de geheele verzameling is art. III 9, waarin over de con- 
tributie tot vergoeding van geworpen goederen gehandeld 
wordt. Daar de vertaling en de verklaring van PARDESSUS 
mij in meer dan één opzicht onjuist voorkomen, zullen 
we het geheele artikel aan eene nauwkeurige ontleding 
onderwerpen. Wij kunnen het in vier stukken verdeden. 
Vooreerst wordt gesproken over de verplichting om hen 
die tot contributie gehouden zullen zijn , vóór de werping 
te hooren. Dan wordt het een en ander bepaald over de 
taxatie van zekere rubrieken van geredde goederen. Ver- 
volgens wordt over den omslag wegens roof door vijanden 
of roovers gehandeld. Eindelijk is er sprake van omslag 
der schade in het geval dat voor gemeene rekening op 
winst gevaren wordt. 

a. Het artikel begint aldus: 

'E^;/ zèfi èic[3o?iijg (io\jKe'u(Tv\Txi ó vx'jaXv\po<; , èTrepcürdrcc 



i66 

^oXvjv ycxl TOL xpv[yi,(x,Tx* 

Pardessus interpungeert deze woorden eenigszins anders 
en vertaalt ze aldus: „Si magister de iactu consultare 
velit, vectores interroget, quorum in nave merces sunt, 
et de eo quod faciendum sit deliberationem ineant. In 
contributionem autem res omnes veniant;** 

Hij heeft klaarblijkelijk den zin der woorden niet goed 
begrepen. Het woord xpviixocToc beteekent niet merces , 
noch res omnes; het beteekent ^i^/fj/, zooals duidelijk blijkt, 
wanneer men de overige bepalingen waarin het woord 
voorkomt (II i8, III i6, i8, 20), en waar PARDESSUS 
het ook door pecunia weergeeft, naleest; de goederen 
worden steeds (poprioc, of collectief (póprog of '^^ófji.og ge- 
noemd. De èTTijSdrocty vectores zijn ook niet de eigenaars 
der lading, maar passagiers. Wel is herhaaldelijk sprake 
van eigendommen die zij op het schip brengen , van hunne 
dly\ en (^Y,èCv^ , dikwijls ook van xpv(TLov en ocpyópiov , goud 
en zilver, dat zij op reis medenemen (II 14, III 4, 13, 
15 > 37» 40» 41) O > ïnaar de eigenaars der ingeladen 
goederen worden steeds anders, gewoonlijk als ë(JL7ropoiy 
kooplieden , aangeduid -). 

Onze bepaling verplicht dus den schipper niet om de 
eigenaars der lading te raadplegen; dat zij dit moesten 
doen zal wel zoo zeer boven allen twijfel verheven ge- 



*) Alleen in art. ii komt het onderscheid tusschen de ë/ntopoL en de 
èirifMTatj die naast elkaar genoemd worden, niet duidelijk uit. 

2) In art. 34 vindt men voor hen twee verschillende omschrijvingen : 
ol ra fopTta è'^ovTes èv rd» irJiotw, en iets verder: oi è/JL^aXórrsi ru foprla. 
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weest zijn , dat daaromtrent geene bepaling noodig was. 
Zij houdt alleen in, dat hij de passagiers moet raadplegen, 
die geld bij zich hebben , en die dus bij de werping belang 
hebben, en dat dezen slechts dan in den omslag zullen 
behoeven te dragen wanneer zij bij de beslissing stem 
gehad hebben. Want dit is eene nieuwe fout : \pi)(poi/ ttolsTv 
is niet ecnc bercuuislaging beginnen^ maar stemmen. Om- 
trent deze stemming kunnen we overigens uit onze be- 
paling niets anders opmaken , dan dat de kooplieden er 
ook deel aan hadden. 

b. Op de boven aangehaalde woorden volgt: 

[xxï] 6XV yt'y/jTxt hiSoAy,, Tcj: yxvuKvipc»: axi roTg ê7rtj3xTxig fjiij 

TTkhl/ Xirpxg (JLtX^y ZViSi-py'/jTYi «^f 'Axi TTpOOpaT tJLY, TTkéc^V yjfJilAiTpOV, 

yxCryi 'jo[xi(T[xxTx rpix. llxihi-g hè, xxi 6Ï riq xKXog 7U(X7rKé€i, 
(jLVf cTTÏ npxfièi xyó(JLi:i/og, üXTx (Pard. xxi) rpifjLyiycy èxu Sé 

Tig èTTÏ TTpXfTcl XyVirxl, *AXTX hÓO (XVXq. 

Pardessus interpungeert den eersten zin anders; hij 
laat met de woorden ra; yxuicXyjpoc een nieuwen zin be- 
ginnen, en verbindt het voorgaande met de reeds be- 
sproken zinsnede. Zijne vertaling luidt aldus: 

„In contributionem autem res omncs veniant; stragu- 
lorum vero et vestium et supellectilium fiat aestimatio 
postquam iactus factus fuerit. Magistro et vcctoribus non 
ultra libram unam, gubernatori aut proretae non ultra 
dimidiam libram , nautae minoris monetae tres assignentur. 
Famuli et si quis alius navigat non distrahendus , tribus 
minis , et qui distrahendus in nave vehitur , minis duabus 
aestimentur." 
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Bij deze vertaling was er zeker eenige grond voor de 
opmerking, die wij bij den zin die met „magistro et 
vectoribus" begint, vinden: „ce texte parait donner une 
évaluation pour la contribution aux personnes libres, ce 
qui est entièrement opposé au droit romain et aux Ba- 
siliques." De opmerking is evenwel onjuist; er kan reeds 
daarom geene quaestie zijn van eene taxatie der vrije 
personen die door de werping gered zijn , omdat het on- 

é 

gerijmd zou wezen , zoo een vrij man al naar zijn rang 
iets hooger of lager, maar in elk geval op een luttel 
bedragje geschat werd, een 3laaf daarentegen op eene 
hooge waarde. Onze verbeterde interpunctie heldert op 
eens den zin der bepaling op: er is geene quaestie van 
taxatie der vrije personen, maar van hunne bedden en 
kleeren. Waar zij , wier goed , hetzij schip , waren of geld, 
door de werping gered werd, tot vergoeding verplicht 
werden, moest het alleszins billijk schijnen dat ook het 
bed , de kleederen en de gereedschappen der opvarenden, 
en dat ook slaven die door de werping behouden werden, 
meetelden. Ter vereenvoudiging waarschijnlijk, en om 
moeielijkheden bij de schatting te voorkomen, werd nu 
voor de in de eerste plaats genoemde zaken een maximum, 
al naar den rang des eigenaars hooger of lager, bepaald, 
en voor een slaaf eene vaste taxatie van twee , resp. drie 
minae aangenomen. Want op één punt sluit ik mij ge- 
heel bij Pardessus en zijne voorgangers aan: rpifjLvii/o]/ 
zal zeker , hoe het woord dan ook oorspronkelijk gespeld 
moge geweest zijn , een bedrag van drie minae aanduiden ; 
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onmiddellijk er voor zal echter xoctjc, niet xccï gelezen 
moeten worden. 

c. De volgende zin van art. 9 en Pardessus's vertaling 
daarvan luiden aldus. Kxrx toOto èè zoel êdy XPW^'^^ 
a<p(xp7rocy^ vj ótto TroXefJLioov v) X;^(Ttccv v\ Treipxroov , ^vv roó 
xoiu^ hocÓépouTi Toïg vocCrxig , X(xi txvtx slq Toy (TV[JL\pVi(piTiJLOv 
èpX^^^^^^y "^ocï axTX To X'JTO (rvfxl3xKXé(röcc(Txu. 

„Similis quoque ratio contributionis est observanda, si 
vel ab hostibus, vel latronibus vel piratis, merces aut 
ea quac ad nautas in commune spcctant diripiantur/' 

Flier heeft de vertaler zich weer niet van fouten vrij 
gehouden. Niet slechts heeft hij xp'^l^^'^^ weer als boven 
door merces weergegeven, maar hij heeft de woorden 
(Txjv rcü y,oivyi hxCpspouri roTg yxórxtg direct daarmee ver- 
bonden, en vrij willekeurig neergeschreven, „merces aut 
ea quae ad nautas in commune spectant." Dit geeft aan 
den zin eene geheel andere beteekenis. 

Vragen we : Voor welke schade wordt hier omslag voor- 
geschreven ? dan antwoordt Pardessus : Voor schade door 
vijanden of roovers aan de ingeladen goederen toegebracht, 
eene schade die volgens de Romeinsehe rechtsbeginselen 
nooit aanspraak op vergoeding kan geven, en die ook 
volgens het hedendaagsche recht als bijzondere avarij 
beschouwd, en door hem wien zij treft, gedragen wordt. 
Ons antwoord moet echter geheel anders luiden. Hier is 
geene spraak van roof aan „goederen of zaken waarbij 
de opvarenden in 't gemeen geinteresseerd zijn" , maar 
van g'e/d, dat door vijanden of roovers genomen is, mits 
dit geschied zij „in 't gemeene belang der opvarenden." 



I70 

De uitdrukking is min of meer vreemd, maar zooveel 
komt mij toch zeker voor, dat we hier te denken hebben 
aan eene brandschatting, aan eene som gelds, die niet 
direct geroofd is, maar door dwang, door bedreiging is 
afgeperst. Is dit juist, dan hebben we met een geval te 
doen , dat ook nu nog als avarij-grosse beschouwd wordt *), 
en dat ook reeds in de oudheid steeds naast het geval 
van werping genoemd werd , en even goed tot omslag aan- 
leiding gaf'^). Ten onrechte meende dus Pardessus in 
deze bepaling een scherp contrast met het beginsel der 
Romeinsche lex Rhodia de iactu te ontdekken. 

Dit neemt niets weg van het feit, dat dit contrast 
tusschen het classieke Grieksch-Romeinsche recht en het 
hier besprokene middeleeuwsche rechtsboek bestaat. Eene 
reeks artikelen van dit rechtsboek, waarop wij straks 
terugkomen , toont werkelijk , dat het oude middeleeuwsche 
zeerecht niet slechts vrijwillig toegebrachte schade, maar 
ook die schade die wij bijzondere avarij noemen, door 
alle bij de onderneming belang hebbenden liet dragen. 

d, Aan het slot van het artikel lezen we: 

E/ lè (TÓfxCpcci/ou èm 'xéphi ycoivoovixq ècrrt, (jlstoc tq xttocvtcx. 
(rv(j,\pyi(pi(TÖi^yxi rot êu rqó ttKoicjo xcci to TtXom , 'éCOLToc ro xépèog 
ë'/,x(TToq s7riyivoo(TaéTo) xocl T>iy 7rpo(TyeyofJLéuvju ^v^Mixy. 

Pardessus vertaalt : „Quod si de lucro societatis pactum 
aliquod intervenerit , post initam computationem rerum 



ï) Zie W. V. K art. 699, i\ 

2) Men vergel. het contract in de redev. tegen Lacritus (boven § 32) 
en Dig. XIV, 2, 2, 3 (boven § 36) 
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omnium quae in nave sunt et ipsius navis, pro lucri por- 
tione quilibet et damnum acceptum agnoscat." 

Ook deze vertaling komt mij, vooral in den aanhef, 
gebrekkig voor. Ik lees uit den Griekschen tekst niet, dat 
men „over de winst der gemeenschap iets bij overeenkomst 
bepaald heeft", maar dat men is „overeengekomen dat 
de winst der onderneming voor de gemeenschap zal zijn." 
In dat geval wordt volgens de aangehaalde woorden af- 
geweken van de boven gestelde regels omtrent de con- 
tributie, de schade wordt door de leden der gemeenschap 
gedragen in dezelfde verhouding waarin de winst door 
hen genoten wordt. 

Ik aarzel niet deze bepaling de belangrijkste van het 
geheele artikel, ja eene der belangrijkste van de geheele 
verzameling te noemen. Om tot eene beantwoording te 
komen van de vraag, hoe in de vroege Middeleeuwen de 
zeehandel gedreven werd zullen we er ons in de eerste 
plaats nauwkeurig rekenschap van moeten geven, wat 
wij uit deze bepaling omtrent de gemeenschap, y,oimvioc, 
kunnen opmaken. 

§ 52. De gemeenscJiap, 

Uit het besproken artikel 9 zien wij dat er in den zee- 
handel een contract bekend was, waarbij de winst der 
onderneming niet aan een enkelen persoon, maar aan de 
gemeenschap ten goede kwam. Wij zien echter tevens, dat 
deze ondernemingsvorm niet de eenige gebruikelijke was, 
dat hij veeleer slechts bij uitzondering voorkwam. Ge- 
bruikelijk zal het geweest zijn dat een bevrachtingscon- 
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tract den grondslag der onderneming uitmaakte , een con- 
tract waarbij de eene partij zich verbond om goederen 
te vervoeren tegen eene vaste vrachtsom door de weder- 
partij te betalen. Eene dergelijke overeenkomst wordt 
bijna overal verondersteld; dikwijls is er sprake van de 
wederzijdsche verplichtingen van den koopman en den 
schipper, dikwijls wordt ook van eene vaste overeenge- 
komcne vrachtsom gesproken. (Zie beneden § 63). 

Vragen we echter welke van de beide ondernemings- 
vormen de oorspronkelijke was, dan moet het antwoord 
luiden : die van de gemeenschap. Immers ook waar het 
bevrachtingscontract den grondslag der onderneming uit- 
maakte, was de gemeenschap nog geenszins opgeheven; 
talrijke sporen van den ouderen ondernemingsvorm bleven 
ook ondanks dit contract in stand. Het merkwaardigst 
is wel het feit dat de verliezen altijd door de gemeenschap 
gedragen werden. En het zijn voornamelijk die sporen , 
waaruit wij het karakter der oorspronkelijke gemeenschap 
kunnen leeren kennen. Zij zelve toch is nergens beschreven ; 
in het gebruik ontstaan, behoefde zij geene wettelijke 
regeling. Eerst waar speciale contractsbebalingen sommige 
rechtsbetrekkingen aan de regelen die uit het beginsel 
der gemeenschap voortvloeiden, onttrokken, werd eene 
dergelijke regeling noodig. Een voorbeeld daarvan hebben 
we in .de besproken bepalingen over den omslag. Zoolang 
de winsten voor de gemeenschap waren, waren nadere 
bepalingen omtrent het dragen in de geleden verliezen 
overbodig. Toen echter door het bevrachtingscontract de 
uitkeering van den inlader aan den schipper op een vast 
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bedrag gefixeerd was , werd het noodig voor den omslag 
der verliezen eene uitdrukkelijke regeling te maken. Daar- 
door is art. 9 benevens een aantal andere bepalingen van 
ons rechtsboek ontstaan. Art. 9 is echter daarom het 
merkwaardigst van alle, omdat daar uitdrukkelijk de 
gegeven regelen buiten werking gesteld worden voor het 
geval dat de winst nog voor de gemeenschap mocht zijn. 

Bij Pardessus is de gedachte niet opgekomen dat de 
gemeenschap de oorspronkelijke , de overeenkomst om voor 
eene vaste som te vervoeren een latere ondernemingsvorm 
zou zijn. Hij beschouwt omgekeerd den eersten vorm als 
eene uitzondering op een speciaal contract steunende. Hij 
zegt er overigens zeer weinig van: „Quelquefois ," zoo 
lezen we op blz. 225, na behandeling van het bevrach- 
tingscontract, „au lieu d*une somme d'argent , Ie chargeur 
associe Ie patron aux profits et pertes de son expédition ; 
et celui qui nie une telle société doit, quand la preuve 
en est faite contre lui, être condamné a des dommages- 
intérêts." De artikelen die hij daarbij aanhaalt zijn 9, 
2^ y 2^ en 32. 

Ik geloof dat wij uit deze bepalingen iets meer en iets 
anders kunnen en moeten lezen, en dat reeds uit art. 9 
duidelijk volgt, dat de gemeenschap niet eenvoudig op 
een associatie-contract tusschen den bevrachter en den 
schipper berust. 

Volgens a — c wordt de geleden schade door alle be- 
langhebbenden gedragen , met name door den schipper , 
de passagiers en de schepelingen. Nu wordt in de laatste 
zinsnede (d) gezegd, dat de verdeeling van de schade 



y 
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tusschen hen allen niet op de aangegeven wijze geschiedt, 
wanneer de winst volgens overeenkomst voor de gemeen- 
schap is, maar dat dan elk draagt naar evenredigheid 
van zijn aandeel in de te behalen winst. Dit nu zou on- 
mogelijk het gevolg kunnen zijn van een gemeenschaps- 
contract, zooals Pardessus het zich voorstelt. Het zou 
ongerijmd zijn, dat een dergelijk contract tusschen 
inlader en schipper, waarbij de winst tusschen beiden 
verdeeld wordt, ten gevolge zou hebben, dat de geleden 
schade nu ook voor rekening van hen beiden zou komen, 
en dat de andere belanghebbenden daardoor niet meer 
in den omslag zouden behoeven te dragen. 

Wanneer echter de xoii/ccyicc, de associatie waarvan hier 
sprake is, van zelf bestaat en al de genoemde personen 
omvat , is het zeer natuurlijk , dat wanneer de winst voor 
de gemeenschap is, de schade iederen deelgenoot in de- 
zelfde verhouding treft, waarin hij geniet van de door 
de gemeenschap behaalde winst. 

§ 53. Drie andere artikelen^ waarin sprake is van de 
gemeenschap. 

Zien wij nu wat de drie andere door Pardessus aan- 
gehaalde artikelen behelzen. Alle noemen zij uitdrukkelijk 
de onderneming voor rekening der gemeenschap naast 
den meer gewonen ondernemingsvorm die op een be- 
vrachtingscontract berust. Een er van, art. 28, levert 
geene moeilijkheden op; het luidt aldus: 

'Eav ttKoïov h T^ è\c(ioKyi èfJL7roSt(T^^ vTrè rov èfJLTcópov vj 
Koivcovov 7r?iyipco^ei(Ty}g ri^g TrpoöscTfjilocg, ycocï (TV(jl^^ ocTrè TTSiparsiccg 
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>) TTvpicocïccg >j yxyxylov ocTTÓoXeixv ysvsTbxi to'j ttXoiov, Ó rè 

èfJLTTÓSiOl/ TTOtlij^Xg £l(TÓ£péTCC TXq l^yjfjLixg. 

„Si navis a mercatore vel socio fuerit impedita quo- 
minus , ubi dies dictus advenit , e portu exeat , eamque a 
piratis vel incendio vel naufragio perdi contigerit , damnum 
praestet is qui attulit impedimentum." 

Hier wordt degene aan wiens schuld het oponthoud te 
wijten is, tot vergoeding der schade verplicht, onver- 
schillig of hij gewoon bevrachter, qxzGpog, of deelgenoot, 
KGiycovót;, is. 

Meer bezwaar geven de beide andere artikelen; Par- 
DESSUS heeft ze niet goed begrepen. Daar bovendien hun 
inhoud van belang is, dienen wij ze hier te ontleden. 
Art. 27 luidt: 

a. 'Eav ttXoïov ocTrépxviTxi £ig yófJLOu èfJLTrópov vj ycoivoovixq , 
(TVfjLJ3'^ ^è rè ttXoTou ttx^sIv rt >i hxcp^xpijuxtf zxtx xfjLé?i€ixu 
TOiv vxvToóv v\ TO'j yxvjcKyjpov, xycb^wx s(TToo tx (poprix rx 
h êuopiqc 7*si(JLSvx, 

b. E/ hè fJLxpTvpvj^^ GTi ^xX}ijg ysyofjiéyyjg xttooKsto, f/V (TV(jl- 
jSoXi^u èpxs<T^cc(rxy rx (Tco^óf^evx rov TrXoio'j X(jlx y,x} roTg 
(poprioig' TX Sê yjfxivxvXx jcxrex^'^^ ^ vxvycXvipoc;. 

c. 'Eav hé Tig xpvv^fTViTxi T>ju xoiuoüuixv, Kxï èXeyx^^ ^^^ 
uLxpTÓpcov Tpitüv T>}y [xèv zoiya)yixy xTTohihÓToo, TVic hè xpuvj(T6oog 

T>jy TtfJLOOpiXV 'J7rO(MSyéTOu. 

Pardessus vertaalt de eerste zinsnede aldus: Si navis 
proficiscitur onerata mercibus aut naulo mercatoris aut 
societatis nomine . . . ." en heeft daardoor den zin van het 
artikel zeer verward gemaakt. Uit alles blijkt, dat de 
goederen op het oogenblik van de veronderstelde ramp 
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niet in het schip zijn, en inderdaad kan ocTrépx^f^^oct eiq 
yófji^ou niets anders beteekenen dan uitvaren om de lading 
in te nemen. 

Wanneer wij deze woorden zoo opvatten , dan lezen 
we in het artikel: 

a, dat wanneer een schip uitvaart om eene lading in 
te nemen, hetzij deze aan een koopman of aan de ge- 
meenschap behoort , en wanneer dan door nalatigheid van 
schipper of scheepsvolk het schip schade lijdt of vergaat, 
de nog aan den wal liggende waren niet in de schade 
behoeven te dragen; 

ó, dat daarentegen wanneer het bewezen is dat het 
schip door storm is vergaan , de schade wordt omgeslagen 
over hetgeen van het schip terecht komt en over de waren, 
en dat de schipper dan de halve vracht — die hem waar- 
schijnlijk vooruitbetaald is — mag behouden; 

r, dat wanneer iemand de gemeenschap mocht ont- 
kennen, drie getuigen voldoende zullen zijn om haar te 
bewijzen en hem tot betaling te noodzaken , onverminderd 
de straf die op de ontkenning gesteld is. 

Wij zien dus sub a weer de beide ondememingsvormen 
naast elkaar genoemd, en we vernemen dat bij beide, 
schade door nalatigheid veroorzaakt, voor rekening van 
den nalatige komt. Sub d zien wij eene duidelijke toe- 
passing van een voor beide geldenden regel , nl. dat schade 
door overmacht veroorzaakt, omgeslagen wordt, zoodat 
er inderdaad wat zoodanige schade betreft altijd gemeen- 
schap is. Tegelijk blijkt ons dat de gemeenschap niet 
eerst door de inlading, maar terstond door het contract 
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ontstaat. Of het daartoe noodig is dat de goederen ift 
specie zijn aangewezen, is niet volkomen duidelijk. 
Merkwaardig is de bepaling dat de schipper behalve 
op den omslag nog recht op de halve vracht behoudt; 
dit kan natuurlijk alleen gelden waar eene vaste vracht- 
som bedongen is, niet waar de winst aan de gemeen- 
schap komt. 

Daarentegen heeft de bepaling sub c weer op de beide 
ondernemingsvormen betrekking , en niet , zooals Par- 
DESSUS meende, alleen op de onderneming bij wijze van 
associatie. Dat PardessuS dit dacht is zeer natuurlijk; 
hij kon moeielijk iets anders uit de bepaling lezen, daar 
er van xoivooyix sprake is en hij van meening was dat er 
alleen door speciaal contract eene gemeenschap bestond. 
Er was echter zooals wij zagen , altijd gemeenschap , 
bepaaldelijk ten opzichte van de geleden schade, en de 
aanleiding om deze gemeenschap te loochenen was in beide 
gevallen even groot. 

Eene merkwaardige bijzonderheid van het artikel is de 
vermelding van eene op deze ontkenning gestelde straf 
aan het slot ; jammer dat wij er niets verder van vernemen. 

Eene gedeeltelijke herhaling van art. 27 hebben we in 
art. 32, dat aldus luidt. 

'Ea> ttXoïov 67ri yó(JLOv 'jttócyYi èf^Trópov ux'jXcjo >) jcoiycoui^ , 

}caci Tl Tccv ycxToc öxXxtTtrxu (TVfji,(3'^ , roe [jlsv >j[xiyxvXx [jlvj 

ocTrxiTsly rou è'fXTTopoy, rot dè roO ttKoIoxj zxI rïjg êy^yjzyjg eig 

(TVfxfio^^yjy êpx^<J'^ccs'xj/» 'E^y èè zxi Trpoxp^^^^'^ ^ca)(TYi ó è'/xTropog 

Vj é rijy zoiuccyixy Troiyjtrxg , Kx^ccg (TvveYpx\pxyTo ycópix e(TTO0> 

Ook hier is sprake van een schip dat öf aan een koop- 

12 
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man ver vracht is of voor rekening der gemeenschap vaart , 
en dat , uitgezeild om de lading in te nemen — niet reeds 
beladen, zooals Pardessus ook hier las — door een zee- 
evenement getroffen wordt. Het is dus hetzelfde geval als 
in art. 2Th , en wij lezen dan ook hier weder dat de 
schade over schip en lading wordt omgeslagen. De be- 
paling omtrent de halve vracht is hier minder duidelijk ; 
TOL yj^ivocvXa. (jlvj xTrociTsïy rou è'fXTropou zou even goed 
kunnen beteekenen: „men mag de halve vracht niet van 
den koopman vorderen", als: „de koopman mag de halve 
vracht niet terugvorderen." Het kan echter niet twijfel- 
achtig zijn, dat de laatste vertaling, die met het nx 
Vifjibx'jXoc xarexérct ó ^xóxXT/jpog van art. 2y overeenkomt, 
de juiste is. De meening van Pardessus dat de andere 
vertaling even goed zou zijn , daar de schipper die niets 
ontvangen heeft, natuurlijk ook niets wegens vracht zou 
kunnen vorderen, schijnt mij wel wat bedenkelijk. De 
bepalingen die wij hier vinden , zijn te bijzonder , te zeer 
afwijkend van het Romeinsche recht , dan dat wij ze eigen- 
machtig overeenkomstig werkelijke of beweerde regelen 
van dat recht zouden kunnen uitwerken. De eenige uit- 
werking die hier kan worden toegelaten, is die welke 
gebaseerd is op onze rechtsverzameling zelve. Op het 
punt van het vrachtcontract moeten we echter met eene 
zeer onvolledige kennis tevreden zijn; veel was aan de 
contracteerende partijen overgelaten. Een voorbeeld daar- 
van geeft de slotbepaling van ons artikel, dat wanneer 
de koopman of vennoot een voorschot heeft gegeven — 
TTpoxps^^ ofTTpox^ipix kan moeielijk iets anders beteekenen — 
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daaromtrent zal gelden wat in de overeenkomst is be- 
paald. 

§ 54- Sporen van den oorspronkelijken ondernemingsvorm . 

Van de ondernemingswijze , die wij voor de oorspron- 
kelijke houden , waarbij de koopman niet voor het ver- 
voer vracht betaalde, maar waarbij hij zijne goederen in 
eene gemeenschap inbracht tegen een evenredig aandeel 
in de winst der onderneming, vinden wij alleen in de vier 
besproken artikelen melding gemaakt. Sporen van dezen 
oorspronkelijken ondernemingsvorm vinden we echter in 
groot aantal in andere bepalingen van de „Rhodische 
wet". In de eerste plaats wordt, zooals we reeds in de 
art. 27 en 32 zagen , de schade door zeerampen geleden 
altijd omgeslagen. In de tweede plaats is de associatie, 
ook wat de verdeeling der winst betreft, niet geheel door 
het bevrachtingscontract verdrongen ; zij is tusschen die 
belanghebbenden , die met dit contract niet direct te maken 
hebben , blijven bestaan. Willen wij ons eene juiste voor- 
stelling van dien oorspronkelijken ondernemingsvorm maken, 
dan moeten we vooral deze overblijfselen bestudeeren. 

Wij zullen daarbij echter een anderen weg inslaan , 
en niet meer alle artikelen afzonderlijk uitvoerig bespreken. 
Dit is op zich zelf niet noodig, daar van de meeste de 
interpretatie geene moeielijkheden oplevert. En om den 
aard en dên vorm der in onze rechtsbron vervatte bepa- 
lingen te leeren kennen zijn de besproken artikelen voor- 
loopig voldoende. Alle artikelen toch dragen hetzelfde 
karakter; het totale gebrek aan systeem, het stilzwijgen 
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omtrent de geldende hoofdbeginselen valt overal weer in 
het oog. Wij vinden slechts eene reeks beslissingen van 
quaestieuse punten , zonder eenig stelsel achter elkaar ge- 
plaatst; wij vinden overal uitzonderingen op regels die 
nergens zijn meegedeeld, maar die wij eerst uit deze uit- 
zonderingen weer kunnen construeeren. 

Beginnen we met de bepalingen over den omslag, en 
stellen we daartoe achtereenvolgens de vragen, welke 
schade door omslag vergoed werd, hoe de omslag ge- 
schiedde, en op wie de verplichting rustte om in den 
omslag te dragen. 

§ 55. Omslag van opzettelijk toegebrachte se luide. 

Niet slechts opzettelijk toegebrachte schade gaf volgens 
de „Rhodische wet'* tot omslag aanleiding, maar ook 
schade door zeerampen veroorzaakt; bovendien vinden we 
eene bepaling , die omslag voorschrijft voor eene aan derden 
betaalde vergoeding. Wij zullen deze verschillende gevallen 
achtereenvolgens bespreken. 

Over de opzettelijk toegebrachte schade handelen slechts 
weinige bepalingen. Reeds leerden we art. 9 kennen, waar 
over werping van goederen en betaling eener geldsom 
aan vijanden of roovers gesproken wordt. In art. 35 wordt 
gezegd , dat verlies van den mast , hetzij van zelf of door 
kapping, tot omslag aanleiding geeft. In de art. 43 en 
44 daarentegen, die Pardessus ook aanhaalt (p. 226), 
is in 't algemeen van verliezen aan schip of lading , niet 
van opzettelijk toegebrachte schade sprake; het woord 
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èxpoXvi heeft, zooals uit art. 35 blijkt, volstrekt niet deze 
beperkte beteekenis. 

Het is natuurlijk dat opzettelijk toegebrachte schade 
slechts dan tot omslag aanleiding gaf, wanneer zij voor 
het behoud van het schip noodzakelijk was, en dat zij 
anders voor rekening was van dengene die haar toebracht. 
Welke waarborgen de belanghebbenden hadden dat geene 
onnoodige opofferingen op hunne rekening kwamen, wordt 
ons niet volledig medegedeeld. Wij zagen echter reeds 
uit art g, dat passagiers die het behoud van hun geld 
aan de werping te danken hadden , slechts dan mede be- 
hoefden te dragen, wanneer men hen vóór de werping 
had geraadpleegd, en hen aan de stemming had laten 
deelnemen. Wij maakten daarbij de opmerking, dat dit- 
zelfde ongetwijfeld voor de kooplieden gold , en dat dus 
een besluit van den schipper, waarbij de inladers niet 
gekend waren , hen in geen geval kan gebonden hebben. 
Dit wordt bevestigd door eene bepaling van art. 38, 
waaruit wij tevens iets meer vernemen; wij lezen daar 
nl. , dit de koopman met de werping moest beginnen en 
dat de schepelingen eerst daarna de hand aan het goed 
mochten slaan. Hieruit blijkt , dat in geen geval , dus ook 
niet bij de stemming waarvan we overigens niets naders 
weten , tegen den zin van den koopman tot werping kon 
besloten worden. Daar echter slechts van één koopman 
sprake is , en dus aan het geval gedacht is dat er slechts 
één inlader was, blijkt er niet uit dat niet, waar meer 
inladers waren, een besluit der meerderheid voor de 
minderheid bindend was. 
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Met deze schrale gegevens omtrent den omslag van vrij- 
willig toegebrachte schade moeten we ons tevreden stellen. 

§ 56. Sc tuide door zeerampen veroorzaakt. 

Iets meer weten we omtrent de schade door zeerampen 
veroorzaakt. Dat deze tot omslag aanleiding gaf wordt 
op zeer vele plaatsen gezegd. Het blijkt echter duidelijk 
uit al die vermeldingen, dat wij niet met een willekeurig 
door een wetgever ingevoerden regel, maar met een oud 
gebruik te doen hebben. Nergens wordt opzettelijk de 
regel geformuleerd, altijd is eene speciale quaestie de 
reden der vermelding. Zoo zagen we reedg dat in art. 27 
en art. 32 het er om te doen was, vast te stellen dat 
ook goederen die nog niet waren ingeladen, mee in den 
omslag te dragen hadden. Zoo is het doel van art 33, 
te beslissen dat goederen die behoorlijk afgeleverd zijn, 
van verder risico vrij zijn. Zoo wordt in de art. 35 , 43 
en 44 uitdrukkelijk gezegd dat ook verlies van den mast en 
schade aan andere scheepsdeelen of aan de lading tot 
omslag aanleiding geeft, en bovendien het een en ander 
bepaald omtrent de wijze waarop de omslag geschiedt. 
Art. 41 constateert, dat ook passagiers in den omslag 
moeten dragen. 

Zeer dikwijls kwam het er op aan, de aanspraak op 
vergoeding te ontzeggen wanneer de ramp rechtstreeks 
of indirect aan schuld of nalatigheid te wijten was. In 
art. 10 wordt uitdrukkelijk alle schade die aan nalatigheid 
van schipper en schepelingen te wijten is, voor hunne 
rekening , en daarentegen schade door nalatigheid van den 
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koopman ontstaan, voor rekening van dezen gebracht, 
terwijl slechts wanneer niemand van nalatigheid te be- 
tichten is, omslag voorgeschreven wordt. 

Art 39 behelst eene dergelijke regeling voor het geval 
dat het schip mocht zijn vergaan op eene plaats die men 
volgens de overeenkomst niet behoefde aan te doen. Had 
deze afwijking van het contract plaats gehad op uitdruk- 
kelijk verlangeh van den koopman, dan was deze ver- 
plicht de schade te vergoeden Had zij tegen zijn zin 
plaats gehad , dan was hij , ook al was zijne geheele lading 
behouden, vrij van contributie. Hadden daarentegen 
schipper en koopman gemeenschappelijk tot de afwijking 
besloten, dan werd de schade omgeslagen. 

Eene volkomen overeenkomstige regeling bevat art 4, 
dat de schade voor rekening van den schipper brengt, 
in geval hij ondanks protest van passagiers eene onveilige 
plaats mocht hebben aangedaan, en daarentegen ^voor 
rekening van de passagiers, wanneer hij zulks tegen zijn 
zin op hun verlangen mocht gedaan hebben. 

Art II ontzegt den koopman en ook den passagiers 
alle aanspraak op vergoeding, wanneer zij groote en kost- 
bare waren in een oud schip mochten hebben geladen. 
Immers zij hadden het zichzelven te wijten, wanneer zij 
niet voldoende bij de kooplieden die vóór hen het schip 
bevracht hadden, naar den staat van het schip en de 
bemanning hadden geinformeerd. 

Art. 28 en 29 maken den koopman voor alle schade 
aansprakelijk, wanneer door zijn toedoen het schip ver- 
hinderd was op den overeengekomen tijd uit te zeilen. 
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In art. 22 wordt aan den schipper het recht toegekend, 
goederen in het schip te laden, zoo er ruimte over mocht 
zijn, en wordt hem, ook wegens verlies aan die goederen 
geleden , recht gegeven op vergoeding door omslag, tenzij 
de koopman met drie getuigen tegen de inlading van de 
goederen mocht hebben geprotesteerd. 

De aansprakelijkheid van den schipper voor de lading 
wordt in de art. 34, 38 en 44 geregeld. 'Op hem rustte 
de plicht, voor behoorlijke bedekking der goederen en 
voor loozing van water te zorgen, en hij was ook aan- 
sprakelijk voor verzuimen der schepelingen te dien opzichte. 
Wanneer hij echter bijtijds aan de inladers had te kennen 
gegeven dat het wegens het vele ingedrongene water noodig 
was de goederen te lossen, en wanneer zij dezen raad 
in den wind hadden geslagen, kwam de schade voor 
hunne rekening. Was noch aan schipper of scheepsvolk, 
noch aan de inladers eenig verzuim te wijten, dan werd 
de schade omgeslagen. 

Omtrent de schade door zeerampen aangekomen, gold 
dus in 't algemeen de regel , dat omslag plaats greep , 
tenzij bewezen was dat schuld of nalatigheid de schade 
veroorzaakt had; in dit geval kwam zij voor rekening 
van den schuldige of nalatige. 

§ 57. Vergoeding van de schade door aanvaring ^ en 
omslag daarvan. 

Een zeer eigenaardig geval van omslag vinden we 
eindelijk in art. 36. Schade door een zeilend schip aan 
een stil liggend toegebracht, kwam volgens dit artikel 
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voor rekening van den schipper en de opvarenden van 
het zeilende schip, en gaf aanleiding tot omslag, ook 
over de lading. Alleen wanneer de aanvaring bij nacht 
was geschied, en wel doordat van het stil liggende schip 
noch door licht, noch door geschreeuw gewaarschuwd 
was, verviel de aanspraak op vergoeding. In geval van 
verzuim van weerskanten bleef de aanzeiler echter tot 
vergoeding gehouden. 

Waarop zou de hier toegekende aanspraak op vergoe- 
ding berusten ? Het is niet gemakkelijk te zeggen ; mocht 
men geneigd zijn , haar uit een verondersteld verzuim aan 
den kant der bemanning van het aanzeilende schip te 
verklaren, dan stuit men op de moeielijkheid . dat ook 
de lading, welker eigenaar toch gecnerlei verzuim kon 
begaan hebben, moest contribueeren. Wij zullen later op 
deze quaestie terugkomen; reeds hier mag aan de over- 
eenkomstige moeielijkheid herinnerd worden , die art. 540 
van ons Wetb. v. Kooph. opleverde. (Zie boven § 15). 

De bepaling is overigens een nieuw bewijs voor de juist- 
heid onzer opvatting, dat de geheele gemeenschap van 
schip en lading oorspronkelijk regel was. Immers bij dien 
oorspronkelijken ondernemingsvorm moest de vordering 
tot vergoeding, wanneer zij althans niet in de onrecht- 
matige daad van een bepaald persoon haren grond had, 
uit den aard der zaak de geheele gemeenschap treffen. 
Al kwam nu later door het vrachtcontract eene wijziging 
in de onderlinge verhouding van bevrachter en vervrachter, 
op de verbintenis tegenover den benadeelden derde kon 
deze wijziging geen invloed hebben. 
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§ 58. Hoe geschiedde de omslag f 

Op de vraag hoe de omslag geschiedde, vinden wij 
nergens een compleet antwoord, maar een aantal min 
of meer toevallige vermeldingen stellen ons daaromtrent 
toch eenigszins op de hoogte. Oorspronkelijk — wij maakten 
dit uit de slotbepaling van art. 9 op — werd de schade 
geheel naar denzelfden maatstaf en over dezelfde personen 
verdeeld als de winst. Was er ondanks alle geleden schade 
ten slotte nog winst behaald, dan kon er eigenlijk van 

geen afzonderlijken omslag der schade sprake zijn; bij 

* 

eene onderneming bij wijze van associatie spreekt het 
van zelf, dat eerst de netto winst onder de rechthebbenden 
wordt verdeeld. Was er een nadeelig saldo, dan kon elk 
naar evenredigheid minder uit de gemeenschap terug 
krijgen dan hij had ingebracht. In hoever in dit geval de 
schipper en de schepelingen mee in de schade moesten 
dragen , wordt niet gemeld ; het is echter niet aan te nemen 
dat zij die alleen hun arbeid hadden ingebracht, meer 
dan hun loon konden verliezen. 

De nieuwe ondernemingsvorm , op het bevrachtings- 
contract berustende, maakte echter een nieuw stelsel van 
omslag noodig. De eigenaar der goederen keerde nu in 
plaats van een evenredig aandeel in de winst der onder- 
neming, een vast bedrag aan den schipper uit tot ver- 
goeding van het vervoer. Daar men desniettegenstaande 
vast hield aan het beginsel dat de geleden schade door 
de belanghebbenden gemeenschappelijk werd gedragen, 
moest men natuurlijk trachten, de waarde van ieders 
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belang nauwkeurig te taxeeren. Of men er in geslaagd 
is . een billijken en voor alle gevallen geschikten maatstat 
voor deze schatting te vinden , komt mij eenigszins twijfel- 
achtig voor. 

Het beginsel waarvan men uitging , is in vele voor een 
deel reeds aangehaalde artikelen (27, 30, 31, 33, 35, 
43, 44) min of meer nauwkeurig uitgesproken. Ik haal 
hier slechts art. 43 aan: 'Eiv tiXoJov êyri x^^(^^^^ xocrx- 
A'/^CpS"^, axï ê}cj3oXy}v 7rofvi(rYi tou yófJi.ov xoci xepjcrooy }cXcc(riy 
xoci ycxTocpTiocq icxi x^xéyouv xxi xyxvpajy zxi ê(poXxicc>, txOtx 
TTX'JTX da (TVfJi,j3o>ii}y èpxt'<T^co<rx'./ x(jlx t^i Ttfxyi tou kKoigv 

Men telde dus de waarde van hetgeen verloren en van 
hetgeen 'behouden was, bijeen en wees dan aan ieder 
een aandeel in de schade toe, evenredig aan het aandeel dat 
hij oorspronkelijk in den geheelen boedel had. • 

Op deze eenvoudige regeling schijnt men echter gaande- 
weg om overwegingen van billijkheid verschillende uit- 
zonderingen gemaakt te hebben. Wij zagen reeds dat men 
voor de taxatie van bedden , kleederen en gereedschappen 
een maximum vaststelde , en dat men slaven , naar gelang 
zij al of niet voor verkoop bestemd waren, eens voor al 
op twee of drie minae schatte (art. 9). Ook voor het schip 
schijnt eene vaste taxatie in verhouding tot den inhoud 
in zwang geweest te zijn, en wel 50 — voor een oud 
schip 30 — solida voor elke lOOO modii ; voor den om- 
slag mocht men de naar dezen maatstaf berekende waarde 
nog met een derde deel verminderen (art. II 16). 

Eene veel ergere inbreuk op het beginsel was het echter, 
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dat men hun die goud , zilver of andere kostbaarheden 
uit de schipbreuk wisten te redden, toestond zich door 
betaling van j'^ resp. ! van het geredde van deelneming 
aan den omslag te bevrijden (art. 30, 31 en 40). Eindelijk 
werd zelfs in 't algemeen aan kooplieden en passagiers 
toegestaan, om bij geheelen ondergang van het schip, 
met betaling van ^^, van hetgeen zij uit de ramp gered 
hadden , te volstaan (37). Terecht ziet Pardessus in deze 
bepalingen eene tegenspraak met den in een aantal andere 
artikelen uitgesproken regel. 

§ 59. Wie moestim in den omslag dragen? 

Ook op deze vraag, die met de vorige nauw samen- 
hangt, vinden we nergens een compleet antwoord, maar 
wel verscheidene min of meer toevallige aanduidingen. 

Uit het bovenstaande zou men tot het besluit komen, 
dat het antwoord op de vraag verschillend moet luiden, 
naarmate men het oog heeft op eene onderneming bij 
wijze van associatie, of op eene zoodanige, waarbij het 
schip tegen een vast bedrag vervracht wordt. In het eerste 
geval zou de schuld logisch op alle leden der associatie 
moeten rusten , in het tweede op de eigenaars der geredde 
goederen, en deze beide rubrieken zullen wel niet altijd 
dezelfde personen omvat hebben. 

In de practijk schijnt men zich van deze moeielijkheid 
niet duidelijk rekenschap te hebben gegeven; althans in 
de artikelen die de quaestie aanroeren worden personen 
en zaken ordeloos naast elkaar genoemd. 
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In art. 38 wordt omtrent schade aan de lading gezegd: 
S7iiyii/u(TicéTCü(Txy ryju ^7^[JLlxy c n yx'jxK'/\poq ycxi ol vxijtxi x[jlx 
TU) 3(j,7rópx. Hier worden dus de schipper , de schepelingen 
en de koopman genoemd ; elders , b. v. in art. 30 wordt 
de last uitdrukkelijk op de van schip en lading geredde 
zaken gelegd. Personen en zaken worden naast elkander 
genoemd in art. 35 , dat over verlies van den mast han- 
delt: TTxyre^ oi -jxvtxl xxi 01 è'fXTropct '/.xï rx (poprix y,xï ro 
zXoïoy ju^éyrx c/V TVfj^lioXyjy èpx^^'^'^^Tx:/, De omslag wordt 
daar dus gebracht ten laste van „al de schepelingen en 
de kooplieden en de goederen en het schip, voor zoover 
behouden.*' 

Art. 41 handelt speciaal over passagiers; ook hun wordt 
de verplichting opgelegd om in den omslag te dragen, 
maar — evenals in art. 9 — alleen wanneer hunne eigen- 
dommen gered zijn. Men zou in de verzoeking kunnen 
komen , ook de verplichting der schepelingen om mee te 
dragen , alleen daaraan toe te schrijven , dat zij eigen- 
dommen in het schip hebben. Inderdaad schijnt dit den 
steller van het boven besproken art. 9 voor den geest 
gestaan te hebben , toen hij voor de schatting van hunne 
kleederen en bedden een maximum bepaalde. Deze onbe- 
duidende waarden zouden echter niet kunnen verklaren, 
dat zij in de aangehaalde art. 35 en 38 in de eerste plaats 
onder de contribuanten genoemd worden. Ik zou de oor- 
zaak van hunne verplichting veeleer daarin zoeken, dat 
zij oorspronkelijk wel degelijk deel hadden in de asso- 
ciatie en daardoor verplicht waren mee in de schade te 
dragen, en dat het in gebruik komen van het bevrach- 



tingscontract , waarmede zij niet rechtstreeks te maken 
hadden, aan deze verplichting niets kon veranderen. 

Hoe verdraagt zich nu echter de nieuwe wijze van om- 
slag, die op de waarde der geredde goederen gebaseerd 
is, met die van ouds ook op de schepelingen rustende 
verplichting om een deel van de schade te dragen? Ik 
geloof, aldus. De berekening van de waarde der geredde 
goederen zal alleen ten doel gehad hebben , te con stateeren, 
welk aandeel der schade voor rekening van den bevrachter 
of de inladers , en welk voor rekening van de wederpartij 
kwam. Hiervoor pleit ten eerste de overweging dat alleen 
de verhouding van den bevrachter of de inladers tot de 
overige belanghebbenden, niet die tusschen deze andere 
belanghebbenden onderling , door het bevrachtingscontract 
gewijzigd was. ^ Ten tweede blijkt het ook uit de bepa- 
lingen zelve van ons rechtsboek. Verscheidene artikelen 
waarin van den omslag gewaagd wordt, handelen klaar- 
blijkelijk alleen van de betrekking tusschen schipper en 
koopman ^ of brengen uitdrukkelijk de schade voor geza- 
menlijke rekening van schip en lading) ik noem slechts 
de art. lo, 27 en 39. Het duidelijkst echter komt het in 
art. 31 uit, dat de omslag eene verdeeling van geleden 
schade tussehen twee partijen is. Daar staat namelijk : ra 
(TO)t,ó(Mevoc TToivToc eïg <TVfJL(3o^>ju lpxé(T^(jO(Tocv êaocTépoü^ev , d. i. : 
„omnia quae salva supersunt in contributionem utrimque 
veniant." 

Door den omslag werd dus bepaald welk deel van de 
schade door den bevrachter gedragen moest worden; be- 
hoorden de goederen aan verschillende personen toe, of 
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waren er behalve goederen nog passajriers in het schip, 
dan zal het aandeel van ieder van dezen er zeker meteen 
door bepaald zijn. Welk deel echter voor rekening van 
den eigenaar van het schip, welk voor rekening van den 
schipper en van elk der schepelingen kwam, zal er niet 
door bepaald zijn. Wel droegen dezen allen mede: zij 
worden dan ook herhaaldelijk als contribuanten genoemd; 
de omslag kon echter alleen leiden tot vaststelling van 
het bedrag dat voor hunne gezamenlijke rekening kwam. 

§ 60. De kleinere gemeenseliap. 

Hiermede komen wij op een nieuw, en wel hoogst 
belangrijk punt, nl. de associatie onder den invloed van 
het bevrachtingscontract. De compleete associatie was 
zooals wij zagen, nog slechts bij uitzondering in gebruik, 
in den tijd waarin onze rechtsverzameling ontstond. De 
kooplieden gaven , zooals • begrijpelijk is , de voorkeur aan 
eene overeenkomst, waarbij zij voor het vervoer eene 
bepaalde som in plaats van een evenredig aandeel in de 
winst hunner onderneming te betalen hadden. Door dit 
uittreden van een der leden uit de associatie is deze echter 
volstrekt niet opgeheven ; zij bleef waarschijnlijk onver- 
anderd bestaan tusschen den schipper, de schepelingen 
en den eigenaar van het schip. 

Ook hier geven ons de bepalingen onzer verzameling 
geene volledige inlichtingen , maar toch zijn de sporen van 
het voortbestaan der associatie duidelijk genoeg. Bepaal- 
delijk blijkt ons dat de schepelingen op een aandeel in 
de winst , niet tegen een vast loon gehuurd werden. Par- 



DESSUS heeft weer veel te veel het oog op het Romeinsche 
recht, als hij schrijft (p. 223): „Les gens de mer, qui 
se louaient, sans doute, ou moyennant un prix déter- 
miné pour Ie voyage, ou moyennant un prix par an, 
peuvent aussi se louer a part, c'est-a-dire , stipuler que 

leurs salaires consisteront dans une portion du fret " 

Inderdaad kan hij voor dien „prix déterminé pour Ie voyage" 
geen enkel bewijs bijbrengen; veeleer volgt duidelijk uit 
art 1 1 , dat het contract niet voor eene enkele reis werd 
aangegaan. Daar wordt namelijk aan de kooplieden de 
verplichting opgelegd, bij de vorige bevrachters van het 
schip niet slechts naar de deugdelijkheid van het vaar- 
tuig en toebehooren, maar ook naar de geschiktheid der 
bemanning te informeeren. Ook de bewering dat de sche- 
pelingen voor een vast loon per jaar in dienst genomen 
werden is onhoudbaar Pardessus maakt dit op uit de 
bepaling van art. 46 , dat aan erfgenamen van een matroos 
die door het losraken van de boot waarin hij zat, was 
omgekomen , het loon voor een jaar ten volle moest worden 
uitbetaald. Even goed zou men, dunkt mij, uit art. 1639^ 
van ons B. W. kunnen lezen dat dienstboden bij ons ge- 
woonlijk voor zes weken gehuurd worden. En ook al 
bleek uit deze bepaling dat het contract voor een jaar 
gesloten werd , er zou dan nog niet uit volgen , dat daarbij 
een vast loon werd bedongen. Dit was zeer zeker niet 
het geval; het loon bestond in een evenredig aandeel in 
de winst. 

Zeer duidelijk blijkt dit uit de art. II i — 7, waar aan 
den schipper als loon twee deelen worden toegekend , tegen 
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anderhalf voor elk der scheepsofficieren '), één voor eiken 
scheepsgezel , een half voor den kok {jrocpstTx^P^TYiQ). Het 
schijnt eveneens te blijken uit het eerste der vier onge- 
nummerde artikelen die Pardessus als incdita achteraan 
geplaatst heeft. Daar is sprake van een yx'ÓT'/[<; ocTroT^Jcrdpit; vj 
fxspiTVjg. Pardessus geeft deze barbaarsche, en misschien 
corrupte uitdrukking weer door „nauta mandatarius vel 
ex parte socius"; de laatste term is waarschijnlijk juist, 
immers in de slotclausule wordt aan zoo'n schepeling als 
straf voor diefstal een honderdtal stokslagen en verbeurte 
van zijn aandeel opgelegd -) 

In welke verhouding het geheele bedrag der loonen 
stond tot dat gedeelte der winst, dat den eigenaar van 
het schip toekwam , weten wij niet. Het is echter meer 
dan waarschijnlijk dat ook hier eene evenredige verdeeling 
plaats vond. Een vrij direct bewijs daarvan ligt, naar het 
mij vóórkomt, in eene bepaling van art. 38. Daar lezen 
we dat de schipper „met het schip en de schepelingen*' 
i"/^ kreeg van hetgeen van de lading uit stormgevaar 



*) Afzonderlijk worden genoemd de xü/Sc/svkJt/j? , stuurman, de tt/xw^sój, 
onderstuurman , letterlijk : de man van den voorsteven , de vayTr/jyój, scheeps- 
timmerman, en de xa^a/S/r/js, bootsman. 

2) De vauTïjs ditoTxxrexpti , volgens PARDESSUS een mandatm-ius , is vol- 
gens ZACHARla VON LiNGENTiiAL (Gescliichte des griech.-röm. Rechts 
2e Aufl. p. 295) een scheepsgezel „der auf einen Gewinnantheil verzichte^ 
hat und festen Lohn erhalt." Mij komt het een zoowel als het ander zeer 
onzeker voor; misschien heeft er heel iets anders gestaan. Overigens zegt 
dezelfde schrijver elders (Jus Graeco-Rom. IV p. 169) zeer terecht van 
dit artikel en de drie volgende, dat zij „ita barbare conceptae sunt, ut 
critica arte sanari non possint." Het vierde dezer inedita behoort niet 
tot het zeerecht. 

13 
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behouden werd. De reden van deze bepaling zal wel, 
zooals Pardessus aanteekent, deze zijn, dat voor de bui- 
tengewone moeite tot behoud van de lading aangewend, 
eenig loon billijk werd geacht. Hoe dan echter de ver- 
melding van het schip naast den schipper en de schepelingen 
te verklaren? Waarschijnlijk juist uit de betrekking van 
vennootschap die tusschen de schepelingen en den eigenaar 
van het schip bestond. Wanneer werkelijk de eigenaar en 
de bemanning eene associatie vormden, waarbij gene zijn 
schip, dezen hun arbeid inbrachten, dan is het zeer na- 
tuurlijk dat alle baten, ook de buitengewone, aan de 
gemeenschap ten goede kwamen. 

Een aantal bepalingen van ons rechtsboek worden in- 
derdaad eerst helder wanneer men den schipper en de 
schepelingen niet als loondienaren van den scheepseigenaar 
beschouwt, maar veeleer in den schipper het hoofd ziet 
van cene gemeenschap, waarvan de .scheepseigenaar en 
de .schepelingen de medeleden zijn. 

§ 6i. De schipper. 

Aan de positie van den schipper heeft Pakdessus niet 
speciaal de aandacht gewijd. Toch zijn voor de kennis 
daarvan de gegevens betrekkelijk talrijk , en is het onder- 
werp wel waard er bij stil te staan. 

De .schipper, -jxCyi'kVifQq , en niemand anders, vertegen- 
woordigt de gemeenschap ; van den reeder is nooit sprake. 
Hierin verschilt het oudste middeleeuwsche zeerecht zoowel 
van het Romeinsche als van het hedendaagsche. PARDESSUS 
heeft dit niet opgemerkt, hij heeft zelfs eenmaal, nL in 
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art. II 19, het woord yx'jy.Xv\po(; dat hij overal anders door 
magister ftavis weergaf, door cxcrcitor vertaald. Wat 
hem op dit dwaalspoor bracht, was weer als altijd zijn 
streven om zooveel mogelijk van de Romeinsche rechts- 
beginselen in de „Rhodische wet'' terug te vinden.. Het 
artikel houdt in , dat de schippers door contracten der 
schepelingen niet, door hunne delicten wel verbonden 
worden. Daar deze bepaling woordelijk overeenstemt met 
Basilica LIII, i, c. XV, waar vxóy.'k/^poq zeker, zooals 
overal in dat werk , den reeder aanduidt , en daar hetzelfde 
reeds in de Digesten XIV , \ , de exercitoria actione , i , 
2 van den exercitor wordt gezegd, verklaart zich het 
vasthouden aan den Romeinschen rechtsregel wel eenigszins. 
Toch is het verkeerd : de terminologie van onze verza- 
meling is eene andere dan die van Digesten en Basilica , 
en ook de ondernemingsvorm dien wij uit dit middel- 
eeuwsche rechtsboek leeren kennen is eene geheel andere. 
De uitlegger moet dus de beteekenis van het woord uit- 
sluitend uit het gebruik in de Rhodische wet zelve afleiden. 
Inderdaad is er voor een reeder geene plaats, waar de 
onderneming in den vorm eener associatie gedreven wordt. 
„Exercitor vocatur is , ad quem quotidianus navis quaestus 
pervenit" schreef Gaius ; hier echter komen de baten niet aan 
één ondernemer maar aan de gemeenschap ten goede. 
Allen, eigenaar en schepelingen hebben aandeel in de 
reederij ; degene die haar vertegenwoordigt is echter niet 
de eigenaar, maar de schipper. Het is dus zeer begrijpelijk 
dat het woord i/cc'jxXvjpog in de op classieke leest geschoeide 
rechtsbronnen den reeder, en hier den schip er aanduidt. 



Bij oppervlakkige beschouwing schijnt nog eene andere 
verklaring mogelijk van het feit dat in onze rechtsbron 
dè schipper uitsluitend op den voorgrond treedt. Men zou 
nl. de veronderstelling kunnen opperen , dat misschien de 
scheepseigenaar zelf het schip placht te voeren , zoodat 
de 'jxCycXv^^oi; tegelijk schipper en eigenaar van het schip 
was. Dat dit echter niet het gebruik was , volgt reeds uit 
enkele der besproken bepalingen , als art. II i , waar aan 
den schipper loon wordt toegekend , en art 38 , waar 
van eene buitengewone bate gezegd wordt dat de schipper 
haar geniet „met het schip en de schepelingen.'' Uit- 
drukkelijk wordt echter de scheepseigenaar, é ^effTrór'/ig 
TO'j TzXoiO'j , genoemd in art. 26 , waar schipper en schepe- 
lingen , die buiten het schip overnachten , tegenover dezen 
tot vergoeding der inmiddels aan het schip overkomen 
schade verplicht worden. 

Letten wij nu op , welke functiön uitdrukkelijk door 
onze rechtsbron den schipper worden toegedeeld, be- 
paaldelijk welke verbintenissen hem worden opgelegd, 
dan zien we dat er wel eenige zijn die hem persoonlijk 
betreffen , maar dat hij in verreweg de meeste gevallen 
als hoofd der gemeenschap handelt en als zoodanig ver- 
bonden wordt. Daar dit er niet altijd bij uitgedrukt 
wordt — juridische juistheid van uitdrukking is nu een- 
maal in ons rechtsboek niet te vinden — moeten we in 
de meeste gevallen zelven beslissen, in welke hoedanig- 
heid (Ie schipper moet geacht worden op te treden. 

Een enkel geval , dat boven reeds vermeld is , is van 
beide rubrieken onderscheiden. De verbintenis, door aan- 
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varing tegen een stil liggend schip ontstaan, treft „den 
schipper , en de opvarenden zelve , terwijl ook de verdere 
lading in den omslag moet deelen'' (art. 36). Hier wordt 
de schipper dus wel op den voorgrond gesteld, en tegen 
hem zal ook de hier bedoelde vordering wel gericht zijn 
geweest, naast hem worden echter de opvarenden en de 
lading genoemd. Hij treedt hier dus niet slechts op als 
vertegenwoordiger der engere gemeenschap , der eigenlijke 
associatie , maar der oorspronkelijke ruimere gemeenschap 
die door schip en lading tezamen wordt gevormd, 

§ 62. Persoonlijke verbintenissen van den schipper of 
de schepelingen. 

m 

Persoonlijke verbintenissen ontstonden voor den schipper 
door misdrijf of grof verzuim; in dit opzicht stond hij 
trouwens met ieder ander , met name met de schepelingen 
gelijk. Diefstal of roof, door een schepeling gepleegd , 
verbond dezen tot teruggave in dupluin , en stelde hem 
bovendien aan lichamelijke bestraffing of aan verlies der 
vrijheid bloot (1—3, 38, ined. 3). Wij zouden volgens 
art. II 19 verwachten dat de schipper in elk geval mede 
aansprakelijk zou geweest zijn ; uit de art. 2 en 3 blijkt 
echter duidelijk dat dit niet het geval was. Volgens die 
bepalingen was hij slechts op grond van medeplichtigheid 
aansprakelijk; had hij tot de daad toestemming gegeven, 
dan was hij tot eenvoudige vergoeding der schade ge- 
houden; wanneer hij haar had bevolen, tot vergoeding 
in ditplum. 

Van zuiver persoonlijken aard zijn voorts de verbinte- 



nissen die door verwonding , verminking en doodslag ont- 
staan, waarover de art. 5—7 handelen. Zij treffen uit den 
aard der zaak den dader persoonlijk, zonder dat het er 
toe doet in welke hoedanigheid deze op het schip is; in 
art. 7 worden dan ook de schippers, kooplieden en ma- 
trozen naast elkander genoemd. 

In art. 8 is van een ander misdrijf sprake, waaruit voor 
de daders eene persoonlijke, op al hunne goederen ver- 
haalbare verbintenis ontstond, nl. van het geval dat 
schipper en schepelingen met het schip en het geld door- 
gingen. Op hunne goederen mocht dan verhaald worden 
To licixi/ou ToO ttKoiov, Tv\g èpyx(T'iocq xxï tov xpóvov , Aq "Wd^rdt 
van het schip, het verdiende geld en het verlies door 
tijdsverloop , en zoo ze niet toereikend waren, konden de 
daders zelven eventueel gedwongen worden het te kort 
door arbeid aan te zuiveren Deze merkwaardige bepaling 
is een nieuw bewijs dat de eigenaar van het schip zelfde 
reis niet placht mede te maken 

De verbintenis van schippers en schepelingen die buiten 
het schip overnachtten, tot vergoeding der inmiddels aan 
het schip overkomen schade, leerden wij reeds kennen. 
Zij trof uit den aard der zaak alleen hen die het verzuim 
pleegden , zooals trouwens duidelijk in het artikel (26) te 
lezen is. 

Wij kunnen uit al deze bepalingen de gevolgtrekking 
maken , dat in 't algemeen hij die door misdrijf of grof 
verzuim iemand schade toebracht, tot vergoeding daarvan 
gehouden was. 

Nog door eene andere oorzaak kon eene persoonlijke 
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verbintenis ten laste van den schipper, en trouwens van 
ieder ander komen, nl. door een speciaal contract. Het 
eenige voorbeeld dat onze rechtsbron ons hiervan oplevert, 
is de overeenkomst van bewaargeving. Uit een aantal 
artikelen (LI 14 en 15, III 12 — 15) zien wij dat het zeer 
gebruikelijk was, om hetzij aan een der kooplieden of 
passagiers, hetzij aan den schipper iets in bewaring te 
geven, en wel in *t bijzijn van getuigen of bij schriftelijk 
contract; de verbintenis van den bewaarnemer was zeer ge- 
streng. De schipper was evenmin als een ander verplicht, 
een depositum aan te nemen , en was zonder dat evenmin 
verantwoordelijk voor zaken die op het schip waren, zoo 
zij ten minste niet tot de lading behoorden. Vermiste een 
passagier goud of zilver, dat hij bij zich had gehad, en 
dat hij niet aan den schipper in bewaring had gegeven, 
dan konden alle opvarenden een zuiveringseed doen, en 
de verliezer of bestolene had geen verder verhaal. 

§ 63. De schipper als vertegeinvoordiger der ge^neenscliap. 

Wij komen nu tot die gevallen waarin de schipper als 
vertegenwoordiger der gemeenschap optrad. In de eerste 
plaats rustte op hem de verplichting tot uitkeering van 
hetgeen aan de leden der gemeenschap, met name aan 
de schepelingen, toekwam. Art. 46 belast, zooals wij 
reeds zagen , den schipper met eene verbintenis tot uit- 
betaling van loon aan de erfgenamen van een in den dienst 
omgekomen schepeling. Daarbij is geene quaestie van 
eenig persoonlijk verzuim; het is duidelijk, al staat het 
er niet bij, dat deze verbintenis inderdaad ten laste der 
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gemeenschap kwam. Omgekeerd zal de bepaling van n». 
2 der incdita^ waarbij aan een ten dienste van het schip 
uitgezonden schepeling alle verhaal op den schipper ter 
zake van hetgeen hem bij die zending mocht zijn over- 
komen , ontzegd wordt , wel op mogelijk verhaal ten laste 
der gemeenschap doelen. 

Voorts werden de overeenkomsten der gemeenschap 
met derden, bepaaldelijk het bevrachtingscontract, door 
den schipper gesloten en uitgevoerd. Herhaaldelijk wordt 
de schipper als partij bij de overeenkomst zelve genoemd, 
hetzij deze mondeling of schriftelijk werd aangegaan (20, 
23, 24). Hij was het, die eventueel de arrJia^ het hand- 
geld , in ontvangst nam , en die weer van de dus gesloten 
overeenkomst kon afzien , mits hij het dubbele bedrag aan 
den bevrachter betaalde (19). Hij was gerechtigd , de uit- 
voering van het contract van den bevrachter te eischen, 
en zoo deze achterwege bleef, de bij geschreven en ge- 
zegeld contract vastgestelde poefia , of anders de halve of 
de geheele vracht -* de texten stemmen hieromtrent niet 
overeen — in te vorderen. Omgekeerd rustte ook op hem 
de verbintenis tot betaling der poe^ia , wanneer hij niet 
aan zijne verplichtingen voldeed. (20, 24). Dat hij bij dit 
alles niet voor zichzelven , maar als bestuurder der gemeen- 
schap optrad, is duidelijk. Wij zagen reeds vroeger, dat 
overal waar over vergoeding van geleden schade gehandeld 
wordt, de vraag op den voorgrond gesteld wordt, of de 
schade aan schuld van eene der beide partijen, of wel 
aan overmacht of aan schuld van beide zijden te wijten 
was. In het eerste geval was zij voor rekening van de 
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partij die haar veroorzaakt had; anders werd zij naar 
evenredigheid van de wederzijdsche belangen omgeslagen. 
Of nu in de artikelen die over deze zaak handelen, alleen 
de schipper als verbonden persoon wordt genoemd, of 
de schepelingen met hem, doet dus niet ter zake; even- 
min mag men er iets aan hechten of in de eene bepaling 
wel, in de andere niet uitdrukkelijk van omslag over het 
schip sprake is. Al wordt er, zooals in art. lo, van na- 
latigheid van den schipper en de schepelingen gesproken, 
dan behoeft men daarbij nog volstrekt niet te denken aan 
nalatigheid van dien aard , dat de schepelingen persoonlijk 
de schade zouden behoeven te dragen. Er is in al deze 
bepalingen geene sprake van de afrekening tusschen de 
vennooten onderling , maar alleen van de rechtsbetrekking 
tusschen de vennootschap en de bevrachters. Het gemeen- 
schappelijke besluit tot werping van goederen bindt de 
vennootschap (9) , evenzoo de afwijking van de route met 
gemeen goedvinden van beide partijen , of althans zonder 
protest van inladers of passagiers (39, 4). Opmerkelijk 
is, dat in art. 39 de koopman die de afwijking verlangd 
had tegen den wil des schippers , in geval van schipbreuk 
uitdrukkelijk verplicht wordt , aan dezen laatste het schip 
te vergoeden. Hier is het zoo duidelijk dat hij als ad- 
ministrateur der vennootschap optreedt, dat men er niet 
aan denken kan , in het tegenovergestelde geval, wanneer 
hem, zooals in art. 4, de verplichting wordt opgelegd, 
aan koopman of passagiers geleden schade te vergoeden, dit 
te beschouwen als eene verbintenis die hem persoonlijk treft. 
Even duidelijk spreekt art. 37, waar de koopman en 
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de passagiers tegen jK van hunne geredde goederen ont- 
heven worden van de verplichting om „aan den schipper 
het schip te vergoeden*', en art. 38, waar zooals wij 
zagen, eene extra bclooning wordt toegewezen aan „den 
schipper met het schip en de schepelingen." 

Ook in art. 22 komt het uit, dat de schipper voor 
rekening der gemeenschap handelt , wanneer hij de ruimte 
die over is , voor inlading van goederen gebruikt ; immers 
de koopman, die hierdoor zelf geen grooter risico wil 
hebben, moet met drie getuigen protest doen tegen den 
schipper „en de schepelingen." 

In art. 1 5 , waar aan den inlader die op eene onveilig.e 
kust achtergelaten is , omdat de schipper voor een aanval 
van roovers moest vluchten, verhaal op den schipper 
wordt ontzegd , is zeker gedacht aan mogelijk verhaal tegen 
den schipper als vervrachter , d. i. als hoofd der associatie. 

Volgens de art. 34 en 38 rust op den schipper en de 
schepelingen de verplichting om voor de lading zorg te 
dragen. Mocht daaraan door hunne nalatigheid schade 
overkomen zijn, dan zijn zij tot vergoeding gehouden. 
Dat ook hier tegenover den inlader de associatie als zoo- 
danig verbonden is, blijkt uit de clausule van art. 34, 
dat ook waar de schuld uitsluitend bij de schepelingen 
is, de schipper aansprakelijk is. Hier geldt dus de regel, 
dat de schipper door delicten der schepelingen verbonden 
wordt, een regel die, zooals wij zagen, in art. II 19 veel 
te algemeen is gesteld '). 



*) Zie boven j5 62. liet ib opmerkelijk dat deze onjuiste bepaling over 
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Volgens art. 31 zijn schipper en schepelingen verplicht, 
ook bij schipbreuk tot redding der lading mee te werken. 

Art. 42 verplicht den schipper, om wanneer door een 
lek aan het schip lossing der goederen noodig geworden 
is, deze óf na herstel van het gebrek met hetzelfde vaar- 
tuig naar de bestemmingsplaats te vervoeren, of ze er 
op zijne kosten met een ander schip heen te doen brengen. >) 

Eindelijk is de schipper verplicht de goederen behoorlijk 
af te leveren tegen ontvangst van de vracht (33, 44). 
Evenzoo is hij het, die wanneer overmacht of de wil des 
bevrachters de aflevering ter bestemmingsplaats belet, 
maar de goederen toch behouden zijn, de halve vracht 
kan vorderen , of zoo deze vooruit betaald is , behouden. 
(24, 25, 27, 30, 32). 

Voor goederen die verloren gegaan waren, behoefde 
zeker geene vracht betaald te worden. Dit volgt ten eerste 
uit het feit dat in de genoemde gevallen slechts de halve 
vracht verschuldigd was, en ten tweede daaruit, dat er 
nergens van vracht sprake is, waar over vergoeding der 
verloren goederen wordt gehandeld. Bovendien kan men 
uit verschillende artikelen (20, 33, 44) duidelijk lezen, 
dat aflevering der goederen en betaling der vracht als 
van zelf verbonden gedacht werden. 

Na het voorgaande is het duidelijk dat in al de aan- 



de aansprakelijkheid van den schipper volkomen overeenstemt met de 
even onjuiste woorden van Dig. XIV, i, i, 2. Zie boven § 45 en § 61. 
*) Pardessus's vertaling van dit artikel geeft den zin zeer goed weer. 
De Grieksche text is echter niet in orde; terecht heeft P. >i svtw auy/gt/ievw 
èfirtöfidta vertaald alsof er stond : tU rb air/xd^evov èjjL-nopétov. 
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gehaalde gevallen de verbintenissen van den schipper 
inderdaad die der associatie waren. 

§ 64. Geldschieters als leden der associatie. 

Behalve den schipper, de schepelingen en den eigenaar 
van het schip kunnen ook geldschieters deel hebben aan 
de associatie Om verschillende redenen noem ik hen eerst 
nu. Vooreerst behoeven zij er niet noodwendig bij tebe- 
hooren; misschien zullen in vele gevallen de schipper of 
de eigenaar het noodige geld zelf hebben ingebracht. Ten 
tweede zijn de bepalingen die over de geldschieters han- 
delen (II 17 en 18, III 16, 17 en 18) voor een deel 
moeielijk verstaanbaar, waarschijnlijk door fouten in de 
overlevering, en zijn zij ook in meer dan één opzicht, 
naar het mij voorkomt, misverstaan. Wij dienen ze dus 
afzonderlijk, en eenigszins uitvoeriger dan de meeste tot 
dusver besproken artikelen te behandelen. 

Zien wij eerst wat Pardessus uit deze artikelen leest: 
„Le pret a la grosse'* , zoo staat op p. 227 , „dans 
lequel Ie prêteur court les risques auxquels sont exposés 
les objets afifectés, ne doit pas être confondu avec Ie 
pret ordinaire, qui n'admct point de risques semblables 
(II 17, III 16); il est stipulé, ou moyennant un intérêt 
maritime, qui cesse de courir quand Ie terme est arrivé 
(III 18), OU moyennant une part que Ie prêteur se réserve 
dans la spéculation de Tcmprunteur (III 17): Ie prêteur 
n*est obligé de supporter la perte qu* autant qu' elle arrive 
avant Tépoque fixée par Ie contrat pour la cessation 
de ses risques (III 18), et peut placer sur Ie navire une 
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personne pour veiller a ses intéróts (II i8). Le patron est 
autorisé a empruntcr a la grosse sur le chargement; mais 
une condition est cxigée , c*est qu' il soit lui-méme pro- 
priétaire d'une partic*' (II i8). 

Ik aarzel niet, de hier gegeven voorstelling geheel ver- 
keerd te noemen. De schrijver heeft weer veel te veel 
den blik op het classieke recht der oudheid gevestigd, in 
plaats van zijne conclusies op de aangehaalde bepalingen 
zelve te bouwen. 

Wij moeten dus deze bepalingen zelve raadplegen; het 
leerzaamst is art. III 17. De Grieksche text van dit ar- 
tikel is zeer goed verstaanbaar ; het is dus onnoodig hem 
hier weer te geven. Liever zal ik den inhoud mcedeelen. 
Wij lezen dat, wanneer iemand goud of zilver leent ten 
gebruike der gemeenschap, en wel voor eene zeereis, 
partijen kunnen overeenkomen , hoe lang de „lecngemeen- 
schap*' (;i^^i:Ci;;d<5/;/aj://jj = mutui societas) duren zal, en dat 
wanneer het geld niet op zijn tijd terugbetaald is, later 
door brand , roof of schipbreuk aangekomen schade niet 
voor rekening van „den eigenaar van het geld" {p z'jpiog 
TO'j xpTlo'j) zal zijn; dat echter vóór den termijn aange- 
komen zeeschade door de deelhebbers zal worden gedragen 
in dezelfde verhouding die bij contract voor de verdeeling 
der win.st is bepaald. 

Wij leeren hieruit een zeer eigenaardig contract kennen; 
Pardessus noemt het eenvoudig contrat a la grosse, 
en beschouwt het recht van den geldschieter op een deel 
der winst als eene ondergeschikte wijziging van \\Qtf0e7ms 
natiticum der oudheid. Mij komt het voor dat het ver- 



206 

schil zeer groot is: hier hebben wij niet met een leen- 
contract, maar met een contract van vennootschap te 
doen. De geldschieter treedt als nieuwe vennoot in de 
bestaande associatie; zijn aandeel in de gemeenschappe- 
lijke winst wordt bij contract bepaald , zonder twijfel over- 
eenkomstig de verhouding die er bestaat tusschen hetgeen 
hij inbrengt en het geheele vermogen der gemeenschap. 
Ook het oogenblik waarop hij zal uittreden, wordt vast- 
gesteld , en de som waarop hij recht heeft , wordt bepaald 
door den stand van zaken op dat tijdstip, zoodat later 
aangekomen verliezen op het bedrag dier som geen in- 
vloed hebben. Pardessus drukt dit uit door te zeggen 
dat een termijn bepaald wordt „pour la cessation de ses 
risques." Dit geeft eenigszins eene verkeerde voorstelling, 
want het is eigenlijk de termijn van uittreding die bepaald 
wordt; het ophouden van het risico is een natuurlijk ge- 
volg van het uitstel der betaling. 

De voornaamste fout van Pardessus is m i. echter, 
dat hij de in het artikel beschreven overeenkomst als eene 
uitzondering , het zeeleencontract der oudheid , waarbij eene 
vaste premie bedongen werd, als den regel beschouwt. 
Inderdaad blijkt uit geene der bepalingen van de ,,Rho- 
dische wet'' , dat dit laatste contract in gebruik was. Het 
komt mij althans twijfelachtig voor of in art. III 1 8, waarop 
Pardessus zich beroept, dit contract, en niet het ven- 
nootschapscontract dat wij uit III 17 leerden kennen, 
bedoeld is. De term róycoq vocuriicóg, en het overeenkom- 
. stige xpvitJig yxvrncvi (= foenus nauticum) kunnen , ook al 
is van dit laatste contract sprake, zeer goed de som aan- 
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duiden die de winst van den geldschieter vertegenwoor- 
digt (III i8 en i6). 

§ 65. Gcldopiicviing door den schipper voor de ge- 
meefiscluip. 

Het besproken contract vinden we terug in art. II 18, 
waar we den schipper namens de gemeenschap als geld- 
opnemer zien optreden. 

0/ yx'j}cXv\poi yxvxXyipoüyrsc; ra fTVfJL(3akXó{u,sua roO ttXoio'j 
fJLVl 'éXxfjfToy Toö rpifJityiTO'j , ottov èoty xTTOvréXXcovrxi y nocbc 
Xpyif^ocTx %^;}^vj/:y<:/v icai xTrotTréXXsiy éTTi tt^oiov zxö^èrspózXovy 
nxi zar* iXfxCpoTspÓTrXovy , xxb'ccc; xy fTvyeypxxpxyrOj z'jptx strrcü. 
*0 hè xp^^^^ ^^ Xp^f^^'^'^ 'cTriTrsfXTrércc xySfpcüzoy 0^ xy êzi- 
Xpyjy^yTxt. 

Pardessus geeft van dit artikel de volgende vertaling : 

„Magistri qui partem non minorem parte tertiarii habent 
in iis quae in navem conferuntur, quocunque mittantur 
ad sumendas mutuo pecunias et in navem deportandas, 
tam ad navigationem unam quam ad utramque, cum 
scripturas confecerint, hae ratae sint. Illi vero qui credidit, 
hominem in navem mittere Heet, qui pecuniae invigilet/' 

Met den inhoud dezer vertaling kan ik mij beter ver- 
eenigen, dan met de boven aangehaalde woorden waarin 
dezelfde schrijver den inhoud van dit artikel weergeeft , 
en de daarmee overeenkomende noot op het artikel (p. 237 
noot I ) , die aldus luidt : „Quoique fort obscur , il (Ie cha- 
pitre) parait avoir eu pour objet de ne permettre k un 
patron d'emprunter k la grosse sur Ie chargement qu'au- 
tant que lui-même serait propiétaire d'une partie/' 
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Twee uitdrukkingen hierin kan de schrijver dunkt mij, 
niet verantwoorden, namelijk „emprunter a la grosse sur 
Ie chargement" en „propriétaire d'une partie." Klaarblij- 
kelijk toch is er quaestie van de ons reeds bekende asso- 
ciatie, en onder roe (TVfx(3(xK?\.ó{X6U(x roö ttKoIov, „ea quae 
in navem conferuntur'' , is dan niet de lading, maar het 
kapitaal der associatie te verstaan , de rpifJLspiTyjg , tertiarius, 
is niet eigenaar voor een derde deel, maar een vennoot 
aan wien een derde van de winsten der associatie toekomt. 
Het contract eindelijk met den geldschieter zal wel het 
ons uit art III 17 bekende contract zijn, waarbij deze 
als lid der associatie toetreedt, en niet een „contrat a la 
grosse sur Ie chargement/' 

Ons artikel bepaalt dus, dat een schipper wiens aan- 
deel in de gemeenschap een derde of meer bedraagt , het 
recht heeft , geld op te nemen op de gewone wijze , d. i. 
door den geldschieter als nieuwen vennoot te laten toe- 
treden , en dat deze een persoon mag doen meereizen om 
voor zijne belangen te waken. 

§ 66, Drie minder duidelijke bepalinge^i over de geld- 
op^wming. 

Van de drie overige hier in aanmerking komende be- 
palingen is de zin moeielijker te vatten. Ziehier den text 
dezer bepalingen: 

Art. II 17^. 'O vó^oq y.£XsÓ£r Toi h ^ccAdcfr^Ty, ^£^ocvei(T(jt,évoc 
S'yyuix %x] ocKiuêvucc (JLVj y poc(pé(T^co(Tocv, E/ ^£ \coci STTiypxCbbSxriv, 
ócavpoc è'ffTCü \cocTx rèv ''VóBiov vófJLOv, Tot èè èy ocypoTg vj h 
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öpe(Ti S(xysil^ófx€j/ix s'yyvoc zoci ocyciv^vvx ê7ri'ypcc<pé(r^cü(racu. *) 
Art. III i6 : 0/ vocózKvjpoi nocl oi è'fjLTropot ö(roi ecu xp^^^''^'^^^ 
Xpyil-^ocTx èTTÏ ttXoiov , f7 y\jx fJLVi xpM^^^^^ > * ^^^ vxuXx zxi 
(poprlx (TQO^évTOi; roO zXoiov zat rcoi/ ;^^3j^/^^ra;y *, ei fMy, 
syyém/fTxt roTq ;^/?iJ/c^a<r/y èa röju ^xXxTrioov jciuSóucüu vj Treipxrooy 
è7ri(iovXyi. 'E;^ lè rooy i'yy'jQou xp'^f^^'^^^ XTroSiSórco^xi/ XP^^^^ 
yxvTi)cy}y, 

Art. III 1 8 : 'l^xu ng XP^I^^'^^ xP'^^^f^^'-^^^ x7ro^v\fMy](Tyi , 
è^sXbóvToq Tou xp^^o^ 0^ ^^ (rvi/^yj(TcovTxi , zofii^é(r^cü(rxu èx rcóy 
èyyóoov ^) xxrx rèv vófJLOv, 'E<iv Sè fjLyj è'xcoffi Trojg KOfxitrcüyrxt , 
è'ffTxi xCtoTq tx fjLty xp^f^^'^^ è'yyvx' ol ^è róaoi yxvrtjcot 
Trxi/Tog Toït ;^/?c?Vöiy b<Tov xTTO^vjfjLvitTei , xxtx(3xXXoutxu 

Allereerst moeten we de beteekenis van het woord eyyvog 
dat in alle drie deze artikelen voorkomt, trachten vast 
te stellen. De uitleggers denken daarbij aan gelden waar- 
voor eene borgstelling verleend is. Pardessus schijnt 
echter wel eenigen twijfel aan de juistheid dezer opvatting 
gekoesterd te hebben; althans in zijne vertaling van art. 
III i6 is de borgstelling niet vermeld, wel in den geheel 
overeenkomstigen zin van II ija. Het sterkst komt m. i. 
de onjuistheid van deze opvatting uit in III i8; welke 



*) De woorden eyyua xac eèx/vSüva staan bij Pardessus beide malen 
tusschen komma's, waardoor de zin minder duidelijk is geworden. — De 
bepaling die op de aangehaalde volgt (II i*jb) behoort niet tot het zee- 
recht; zij betreft het uitleenen van geld op interessen. Zie hierachter 
Stelling III. 

*) Pardessus accentueert «y/yfiv ; hij ziet er dus het substantief iyyiïj 
in. Ik zie geene aanleiding om hier niet aan het adjectief ïyy^fot; te denken, 
dat iets verder, en ook in de twee andere aangehaalde artikelen voor- 
komt. Ik volg dus de accentuatie, die ik bij ZACHARia v. L. vind. 

H 
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gezonde zin toch ligt er in de bepaling, dat de schuld- 
eischer na verloop van den bepaalden termijn verhaal heeft 
op de borgen , maar dat het geld , wanneer hij de schuld 
niet kan verhalen , onder borgstelling blijft ? 

Eene nauwkeurige lezing van onze drie bepalingen doet 
ons duidelijk zien wat met het woord bedoeld is. Klaar- 
blijkelijk zijn xp^il^^'^^ syyvoc gelden die onvoorwaardelijk 
verschuldigd zijn. Het wordt dan terecht gezegd van een 
gewoon mutimm (II \ja in fine), en eveneens van het- 
geen de geldschieter der associatie, dien wij uit de art. 
III 17 en II 18 kennen, na verloop van den voor de 
terugbetaling bepaalden termijn te vorderen heeft (III 16 
in fine, III 18). Vóór dien termijn zijn de door hem inge- 
brachte gelden niet ïyy\joL\ want eene zeeramp kan zijne 
aanspraak verminderen of doen vervallen ; zij zijn niet 
ocziy^vuiXf want het risico is voor zijne rekening (II 17^, III 16). 

Wanneer dit juist is, is de zin van art. II 1 7^: duidelijk. 
Het verbiedt het aangaan van een gewoon mutimm , wan- 
neer geld voor eene zeereis voorgeschoten wordt , in dat 
geval moet de geldschieter het gevaar voor zijne rekening 
nemen. Voor eene reis te land mag echter op de gewone 
wijze geld worden opgenomen , zonder risico voor den 
geldschieter. 

Het verbod van deze bepaling vinden we met eenigszins 
andere woorden weer in art. III 16. De zin is echter 
minder duidelijk, waarschijnlijk door fouten in den text: 
de woorden die ik tusschen ** gezet heb, zijn voor mij 
onverstaanbaar. De slotzin bepaalt, dat van het verschul- 
digde geld ook xpvfK; :^(XVTiKyi (usurae nauticaé) betaald 
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moet worden. Dit laatste duidt, zooals ik reeds zeide, 
niet noodwendig eene vaste premie aan; het is dus geen 
bewijs dat onze rechtsbron naast het zeeleen in den vorm 
van toetreding tot de associatie ook het zeeleen contract 
der oudheid kende. 

Twee dingen zijn voorts nog omtrent deze bepaling op 
te merken. De uitdrukking el (jlvj èyyévvirxi roTg xp^f^^^^^ 
èx Tü)y ^ocXocTTioüv ycivó'óvoüv >j TTSipocrooy i7n(3oyXv} ') schijnt 
niets anders te zijn dan eene omschrijving van het woord 
ocxblvvxy dat in II ija gebruikt wordt. Is dit zoo, dan 
heeft de uitdrukking iets zeer eigenaardigs: evenals het 
woord ocKiv^vyoc, „zonder gevaar", van het geld gebruikt 
wordt om aan te duiden dat de geldschieter, de crediteur, 
vrij van risico is, zoo wordt ook in deze langere om- 
schrijving gesproken van gevaren van de zee of van zee- 
roovers, die het geld bedreigen. Eene merkwaardige uit- 
drukking van art. 17 , die wij reeds leerden kennen, heldert 
dit op: de geldschieter wordt daar o zupio^ rov xp^^^'^^ * 
de eigenaar van het goud , genoemd. Onze middeleeuwsche 
rechtsbron onderscheidt klaarblijkelijk niet tusschen zoo- 
genaamde res fimgibiles en res non fungibiles , de geld- 
schieter blijft even goed eigenaar van het geld en van 
hetgeen daarvoor gekocht is, als de scheepseigenaar den 
eigendom van het schip behoudt. Daar nu schade aan 
eene zaak noodwendig den eigenaar treft , kan gevaar voor 
het geld niets anders zijn dan risico voor den eigenaar 
daarvan , d. i. den geldschieter. Evenzoo zagen we b.v. in 



^) d. i. yfi\si pecuniis immineant ex periculis marinis vel a piratis insidiae." 
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art. 38 eene belooning toekennen aan den schipper met 
ket schip en de schepelingen ; natuurlijk komt het aan 
het schip toekomende aandeel ten bate van den scheeps- 
eigenaar. 

Ten tweede schijnt de aanhef van art. III 16 wel waard 
om er even bij stil te staan. Het verbod om een gewoon 
muttmm aan te gaan treft „de schippers en de kooplieden 
die gelden op een schip opnemen." Volgt daaruit dat onze 
rechtsbron ook het opnemen van geld door de kooplieden 
onder verband hunner goederen kende ? Ik geloof het niet, 
ik zou eer denken aan eene geldopneming voor rekening 
der associatie door schippers en kooplieden gezamenlijk. 
Wij zagen reeds dat de schipper alleen voor de associatie 
geld mocht opnemen , wanneer hij minstens TpifjL€piTvig , 
deelhebber voor ^, was; wanneer dit niet het geval was, 
zal hij het waarschijnlijk in overleg met de kooplieden 
wel hebben mogen doen, wanneer dezen althans deel in 
de associatie hadden , en op dit geval zal de text doelen^ 

Belangrijker echter dan deze ondergeschikte en ook 
tamelijk onzekere quaesties is het verbod dat den hoofd- 
inhoud der beide besproken artikelen uitmaakt. Het is mij 
onbegrijpelijk hoe Pardessus kan meenen , dat dit verbod 
in overeenstemming zou zijn met de beginselen van het 
Romeinsche recht, zooals hij tweemaal (p. 236 noot 2 
en 247 noot i) uitdrukkelijk zegt, zonder echter eenige 
bewijsplaats aan te halen , waarmee hij anders zeer vlug is. 

Ik zou veeleer meenen dat een dergelijk verbod aan 
het Romeinsche recht geheel vreemd is, en dat het voor- 
schrift dat de geldschieter moet deelen in de gevaren der 
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zee , geheel op ééne lijn staat met de vroeger besproken 
bepalingen , die alle zeeschaden voor gemeenschappelijke 
rekening der bij de onderneming belang hebbenden brengen. 

Nog ééne bepaling blijft ons ter bespreking over, nl. 
art. III i8. Dit artikel is, zooals trouwens de geheele 
rechtsbron, slordig geredigeerd. In den aanhef blijkt vol- 
strekt niet dat van een zeeleen sprake is; dit komt eerst 
in het slot aan het licht. 

De inhoud van de bepaling is zeer slecht begrepen en 
weergegeven door Pardessus, die ook hier weer uit- 
sluitend op Romeinsche rechtsbepalingen het oog heeft 
gehad. *) Ik zou haar aldus willen vertalen: „Wanneer 
iemand geld opgenomen heeft en daarna op reis is gegaan, 
en wanneer dan de bij overeenkomst bepaalde termijn 
verstreken is, moet de schuld volgens de wet uit het 
verschuldigde voldaan worden. Kunnen de geldschieters 
de schuld niet verhalen , dan is het geld hun onvoorwaar- 
delijk verschuldigd; er worden dan echter voor den ge- 
heelen duur der reis zeerenten door afgeworpen/* 

Eenigszins vreemd zijn in deze vertaling de woorden 
„uit het verschuldigde'* waarmee ik iv. rccy kyyCccy heb 
weergegeven ; het heeft den schijn alsof de crediteur niet 
het geheele verschuldigde bedrag, maar slechts een ge- 
deelte zou kunnen invorderen. De verklaring van deze 
schijnbare ongerijmdheid is denkelijk ook weer in de eigen- 
aardige verhouding van den geldschieter tot het voorge- 
•schotene te zoeken. Zooals wij zagen , blijft de geldschieter 



^) Zie zijne vertaling en de daarbij gevoegde noot *) op bl. 247. 
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eigenaar van het geld, en van de daarvoor in de plaats 
komende goederen. Zoodra de bepaalde termijn verloopen 
is, mag hij zijn recht hierop weer doen gelden; het geld 
of de goederen zijn hem dan onvoorwaardelijk verschul- 
digd, ïyyxjcx,. Het is echter mogelijk dat de waarde dier 
goederen grooter is dan het bedrag dat hem toekomt, 
hetzij omdat ook het winstaandeel der overige deelhebbers 
daarin zit , of omdat schade aan het schip of aan andere 
goederen geleden , nog voor een deel ten laste dier goederen 
is. In dit geval kan men dus zeggen , dat hij die goederen^ 
die als zijn inbreng aan hem toebehooren, en die door 
het verloopen van den termijn aan hem vervallen zijn , 
niet geheel kan invorderen, maar dat zijne vordering 
daaruit moet voldaan worden. 

Het artikel houdt dus in: i^, dat, zooals wij reeds 
weten , de geldschieter na afloop van den bepaalden termijn 
zijn aandeel mag invorderen; 2°, dat de geldschieter, zoo 
de termijn verstreken is, maar het hem onmogelijk mocht 
zijn de schuld te innen, onvoorwaardelijk schuldeischer 
wordt, zoodat hij van risico vrij is, maar dat desniet- 
tegenstaande de zeerente doorloopt , zoolang de reis duurt. 
Er is dus gedacht aan het geval dat het schip, wanneer 
de termijn daar is, nog niet binnen is. De geldschieter 
heeft dan, zooals ons ook reeds uit art. III 17 bekend 
was, geen risico meer te dragen; wat zijn aandeel in de 
schade betreft treedt hij op het bepaalde tijdstip uit de 
associatie. Wat echter zijne zeerenten, zijn aandeel in de 
winst, aangaat, blijft hij er tot het einde der reis in. Deze 
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bepaling brengt dus den geldschieter in eene uitnemend 
gunstige conditie. 

§ 67. Andere bepalingen der Rlwdisclie wet, — Ge- 
meenschap tusschen tivee sclupen, — Bergloofi, 

Wij hebben reeds nagenoeg met den geheelen inhoud 
der „Rhodischc wet" kennis gemaakt; de weinige nog 
niet behandelde bepalingen mogen hier vermelding vinden, 
al schijnt het ook onnoodig ze uitvoerig te bespreken. 

De art. 48 — 51 kunnen wij geheel met stilzwijgen 
voorbijgaan ; zij zijn aan het Romeinsche recht ontleend, 
en behooren niet tot het private zeerecht. 

Ook de art. II 8-13, die de rechten van passagiers 
op schepen behandelen, vorderen geene uitvoerige be- 
spreking. Art. 8 staat den koopman toe , twee bedienden 
mee te nemen tegen betaling van passagegeld, 9 en 13 
bepalen op welke plaatsruimte een passagier recht heeft, 
10 en II verbieden hem op het schip visch te roosteren 
of hout te hakken , 1 2 bepaalt welke hoeveelheid water 
hem toekomt 

Zeer belangrijk is echter art. 2 1 , waaruit wij eene eigen- 
aardige overeenkomst Iceren kennen, nl. een associatie- 
contract tusschen twee schepen om eventueele schade 
gemeenschappelijk te dragen. De overeenkomst (xoiycjovix) 
wordt als iets bekends genoemd , en voor ten volle geldig 
verklaard, wanneer zij door eene behoorlijk verzegelde 
akte werd bewezen. Het artikel handelt meer bepaald 
over de geldigheid van zulk een contract in het geval 
dat daarvan geene schriftelijke akte bestond. Wanneer 
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beide partijen in dit geval erkenden, reeds vroeger mon- 
deling dergelijke overeenkomsten aangegaan en getrouw- 
uitgevoerd te hebben, kon de rechter aan hem die de 
schade geleden had, het recht op vergoeding van een 
vierde deel daarvan toewijzen. PARDESSUS (p. i8, 42,60, 
226) meent dat dit contract, later onder den naam con- 
serva bekend, reeds onder de zeevarenden der oudste 
volken in zwang moet geweest zijn. Ik zal het niet be- 
strijden; de hier medegedeelde bepaling is echter het 
oudste blijk van het bestaan er van, dat mij bekend is. 
Wel beroept PARDESSUS zich op de brieven van CiCERO 
aan Atticus (XVI, i en 4), waar van o(jL07rXoix sprake 
is ; het schijnt mij echter zeer onzeker of met dit „samen 
varen*' om veiliger te zijn tegen zeeroovers, eene dergelijke 
overeenkomst bedoeld is. 

Belangrijk zijn voorts nog de artikelen die over berg- 
loon handelen (45 — 47), eveneens de oudste duidelijke 
bepalingen over dit onderwerp. * ) Het loon wordt bepaald 
in evenredigheid tot de waarde van het geredde, en wel 
naar omstandigheden, bepaaldelijk met inachtneming der 
meerdere of mindere moeite die de redding vorderde, op 
2 » "3 » 5 ^f tV ^^^ ^^ waarde. 

§ 68. De aansprakelijklieid van den schuldefiaar volgens 
de ^^Rhodische wet^ 

Door onze ontleding van den inhoud der Rhodische 



*) In een digestenfraginent (XIV, 2, 4, i) is sprake van kooplieden 
die na schipbreuk hunne goederen „per urinatores data mercede" terug- 
krijgen. Wij weten echter niet of daarbij niet aan huur van diensten is 
gedacht. 
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wet hebben wij een ondernemingsvorm van den zeehandel 
leeren kennen , van die welke de Romeinsche rechtsbronnen 
weerspiegelden, belangrijk verschillend. Ja, we kunnen 
gerust met Wagner zeggen dat met de Middeleeuwen 
eene geheel nieuwe periode in de ontwikkeling van den 
zeehandel en het zeerecht begint. 

Onze vroegere onderzoekingen naar de beginselen van 
het moderne zeerecht, deden ons echter eene principieele 
tegenstelling tusschen dit zeerecht en de algemeene Ro- 
meinsche rechtsbeginselen kennen, en leidden ons tot d^ 
veronderstelling dat de kenmerkende eigenaardigheid van 
het moderne zeerecht, de beperkte aansprakelijkheid, in 
het middeleeuwschc zeerecht moest wortelen. Wij staan 
dus nu voor de vraag , of het oudste middeleeuwschc zee- 
recht dat wij hebben leeren kennen, inderdaad reeds dit 
beginsel huldigde. Met andere woorden: gold reeds onder 
de heerschappij der „Rhodische wet" de regel dat — 
zooals men pleegt te zeggen — niemand meer door de 
zee mag verliezen dan hij aan haar toevertrouwt.^ 

Het antwoord kan niet twijfelachtig zijn; deze regel, 
hoewel nergens uitgesproken , gold zeker. Wij hebben ge- 
zien dat herhaaldelijk schulden ten laste van het schip 
gebracht zijn, terwijl nergens aan den scheepseigenaar 
eenige verbintenis is opgelegd; daaruit volgt dat hij niet 
na ondergang van het schip persoonlijk nog wegens de 
onderneming met schulden kon belast zijn. Wij hebben 
ook gezien dat een geldschieter in het gevaar der onder- 
neming moest deelen, zoodat de ondernemers na onder- 
gang van het schip niet meer tot uitkeering der geleende 
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sommen verplicht waren. Evenzoo zagen wij dat de koop- 
man voor verloren goederen noch vracht behoefde te be- 
talen , noch in den omslag wegens vroeger geleden schade 
behoefde te dcelen. Wat eindelijk den schipper en de 
schepelingen betreft, hebben wij wel is waar eene reeks 
bepalingen ontmoet, waarin hun zware persoonlijke ver- 
bintenissen worden opgelegd (§ 62), maar deze uitzonde- 
ring bevestigt inderdaad den regel, daar in al die ge- 
vallen de schuld niet uit de onderneming voortvloeit, maar 
op delicten of op vrijwillig aangegane overeenkomsten 
berust Evenzoo berust de overgang van het risico op 
den geldopnemer na verloop van den overeengekomen 
termijn, op zijne nalatigheid. 



Aanwijzing der paragraphen waarin de artikelen der 
Rhodisclie wet besproken of aangehaald zijn. 
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HOOFDSTUK IV. 



Algemeene beschouwingen. 

§ 69. Over de ontwikkeling van het Zeerecht in de 
Middeleeuwen en den nieuwen tijd. 

Wij hebben gezien dat zich in de vroege Middeleeuwen, • 
toen formeel het recht van JUSTINIANUS nog gold, in de 
Middellandsche Zee in het gebruik een zeerecht ontwikkeld 
heeft, dat van het classieke zeerecht principieel is onder- 
scheiden. 

Er is niet, zooals onder het Romeinsche recht, een 
reeder die voor zijne rekening een schip uitrust, een 
schipper aanstelt, zeelieden in dienst neemt, en hetzij zelf 
of door zijn schipper, vrachtcontracten sluit, en die de 
winsten der onderneming geniet, de verliezen draagt, en 
tot betaling van de schulden gehouden is. 

Neen, eene associatie treedt op, met een eigen ver- 
mogen, afgescheiden van dat van den scheepseigenaar. 
Deze is deelhebber voor de waarde van zijn schip , anderen 
brengen hunnen arbeid als schipper, scheepsofficier of 
scheepsgezel in de gemeenschap, anderen hunne waren 
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of hun geld. De schipper leidt de onderneming , al of niet 
in overleg met de andere op het schip aanwezige deel- 
genooten , schepelingen en kooplieden. De winsten worden 
naar evenredigheid van den inbreng verdeeld , de verliezen 
in dezelfde verhouding door alle deelhebbers gedragen. 
Vorderingen ten laste der onderneming trefifen slechts het 
gemeenschappelijke kapitaal, niet het private vermogen 
der deelhebbers. Wegens delicten of grove verzuimen zijn 
dezen echter persoonlijk aansprakelijk ; even zoo , wanneer 
zij zich bij eene speciale overeenkomst verbonden hebben. 
In den tijd der opteekening van het oudste middel- 
een wsche zeerecht bestaat naast dezen ondernemingsvorm 
reeds een afwijkende. Koopman en schipper hebben hunne 
verhouding anders geregeld ; de eerste is uit de gemeenschap 
getreden, althans in plaats van in eene bepaalde verhou- 
ding in de winst der onderneming te deelen , betaalt hij 
voor het vervoer zijner goederen een vast bedrag. In de 
lasten der gemeenschap blijft hij echter deelen; aange- 
komen schade wordt even als te voren door allen ge- 
dragen , en eene verplichting tot vergoeding van aan derden 
toegebrachte schade rust op allen. De verhouding waarin 
in deze gevallen de omslag plaats heeft , wordt zoo billijk 
mogelijk naar het wederzijdsche belang geregeld. Ook na 
het in zwang komen van het vrachtcontract bestaat dus 
de geheele gemeenschap tot zekere hoogte voort. Boven- 
dien blijft na het uittreden van den bevrachter, tusschen 
de overige belanghebbenden, schipper, scheepseigenaar, 
schepelingen en geldschieters de gemeenschap van winst 
onveranderd bestaan. Ook nu zijn de leden dezer gemeen- 
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schap wegens hare schulden niet persoonlijk aansprakelijk. 

Wij kunnen nu met tamelijk groote zekerheid nagaan , 
hoe zich het moderne zeerecht verder ontwikkeld heeft 
Stap voor «tap is men op denzelfden weg voortgegaan. 
Geldschieters hebben in plaats van een aandeel in de winst 
eene vaste rente of premie bedongen, maar zij bleven 
in het gevaar deelen. Schipper en schepelingen hebben 
een vast loon bedongen in plaats van een aandeel in de 
winst, maar ook zij bleven belast met het risico der on- 
derneming; ging het schip geheel te niet, dan verviel 
hunne aanspraak op loon. Winst en verlies der onder- 
neming kwamen zoodoende weder evenals in het Romeinsche 
recht , voor rekening van den scheepseigenaar of reeder , 
maar zijne aansprakelijkheid voor de schulden der onder- 
neming, zoowel jegens inladers, geldschieters en schepe- 
lingen , als jegens derden , bleef beperkt tot het schip. 

De omslag der geleden schade werd weder, even als 
in het Romeinsche recht, beperkt tot die schade die vrij- 
willig in het belang van schip en lading was toegebracht, 
en alleen de eigenaars van het geredde bleven tot con- 
tributie gehouden. 

De hier geschetste ontwikkeling is zeer langzaam in 
haar werk gegaan. Nergens zijn plotseling nieuwe beginselen 
in plaats van de oude getreden; het zijn steeds onderge- 
schikte wijzigingen die eerst door een speciaal beding 
ingevoerd , langzamerhand gebruikelijk geworden zijn , 
zoodat naast den vroegeren ondernemingsvorm een nieuwe 
kwam te staan, die den vorigen op den duur zou ver- 
dringen Ook nu nog zal men plaatselijk , en in bepaalde 
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takken van bedrijf oudere vormen van associatie kunnen 
terugvinden. In 't algemeen bestaat echter de ontwikkeling 
van het zeerecht van de vroege Middeleeuwen af tot in 
onzen tijd in een geregeld terugtreden van den gemeen- 
schapsvorm '). 

In den laatsten tijd heeft het zelfs den schijn alsof de 
laatste sporen er van , ja alsof het beginsel zelf van de 
beperking der aansprakelijkheid tot het schip, zal ver- 
dwijnen. Bij de groote stoomvaartmaatschappijen worden 
een aantal overeenkomsten niet meer door den schipper 
gesloten onder verband van het schip, maar door be- 
stuurders, ambtenaren of agenten der maatschappij, en 
stelt deze zich voor hare uitvoering aansprakelijk Op den 
toekomstigen wetgever rust de zware taak om het zee- 
recht zoo te regelen dat het met deze nieuwe vormen in 
overeenstemming gebracht wordt , zonder daarom voor de 
kleine vaart die aan de eeuwenoude opvattingen en ge- 
bruiken vasthoudt, ongeschikt te worden. 

§ 70. Over den oorsprong der 7nidde leeuw se he zeerechts- 
beginselen. 

Terwijl de overgang van het middeleeuwsche tot het 
moderne zeerecht een zeer geleidelijke is, is daarentegen 
de kloof die het middeleeuwsche zeerecht van het 
Romeinsche scheidt, zeer wijd. Dit stelt ons voor de 



*) Eene korte schets van deze ontwikkeling geeft Wagner in de in- 
leiding tot zijn Handboek § 2 , waar hij bij de interessante rechtsbronnen 
der oude Italiaansche handelssteden, Amalfi, Pisa, Venetië en Genua iets 
langer stilstaat. 
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vraag, hoe de nieuwe ondememingsvomi waan'an de 
oudste middeleeuwsche zeerechtsbron getuigenis aflegt, 
ontstaan mag zijn. 

Wagner meent (p. 5) , dat in het tijdvak van de zevende 
tot de tiende eeuw deze nieuwe vorm zich ontwikkeld 
heeft „in bewusstem Gegensatz" met den ouden. Dit 
komt mij onjuist voor; wanneer men zich bij het in ge- 
bruik komen van den nieuwen vorm rekenschap had ge- 
geven van de tegenstelling met den vroegeren , dan zou 
de oudste rechtsbron waarin de nieuwe beinnselen zich 
afspiegelen , daarvan de teekenen dragen. Wij zouden dan 
uitdrukkelijk bepaald vinden dat de scheepseigenanr niet 
persoonlijk aansprakelijk was, zooals de reeder van het 
Romeinsche recht, dat de winst tusschen de belangheb- 
benden naar eene zekere evenredigheid werd verdeeld, 
enz. Wij vinden geene enkele bepaling van dien aard; in 
plaats daarvan zijn juist de afwijkingen van het beginsel 
der gemeenschap in uitdrukkelijke bepalingen geformuleerd. 
Ik heb dan ook niet geaarzeld , op grond van den inhoud 
der Rhodische wet aan te nemen, dat voor de stellers 
dier wet de gemeenschap de gewone, de overgeleverde 
ondernemingsvorm was. En met de gemeenschap bestond 
zeker ook het beginsel der beperkte aansprakelijkheid lang, 
eer men er aan dacht de door ons besproken bepalingen 
op schrift te brengen. 

Moeten we dan aannemen dat de nieuwe ondernemings- 
vorm in den Byzantijnschen tijd ontstaan is, en zich lang- 
zamerhand , terwijl het classieke recht nog gold , ontwikkeld 

heeft, en bij het verval der oude wereld het hoofd heeft 

15 
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opgestoken ? Ik geloof dat wij nog een stap verder kunnen 
gaan, dat wij gerust kunnen aannemen dat het zeerecht, 
dat wij als middeleeuwsch hebben leeren kennen, in zijn 
oorsprong ouder is dan het classieke recht. 

De studie van het Romeinsche zeerecht toch heeft ons 
doen zien dat juist in de twee oudste hoofdstukken van 
zeerecht, waar het Romeinsche rechtsstelsel zijn invloed 
het minst kon doen gelden , het beginsel der beperkte 
aansprakelijkheid gold. Het gebruik wilde nu eenmaal 
tegen de beginselen der Romeinsche rechtsgeleerden in , 
het zeeleencontract handhaven , het gebruik hield vast aan 
den omslag van geleden schade, wanneer deze het gevolg 
was van eene vrijwillig in 't belang van schip en lading 
verrichte handeling. De rechtswetenschap moest er zich 
naar schikken, en zich er toe beperken de regeling dezer 
gebruiken zoo goed mogelijk met de beginselen van het 
rechtssysteem in overeenstemming te brengen. 

Deze beide gebruiken nu zijn m. i. hoogstwaarschijnlijk 
voortgekomen uit een vroegeren ondernemingsvorm, waarbij 
evenals in het oudste middeleeuwsche zeerecht , de belang- 
hebbenden voor gemeene rekening zeehandel dreven, en 
naar eene zekere evenredigheid de schade van de onder- 
neming droegen. Deze oude ondernemingsvorm was reeds 
in den bloeitijd van den Griekschen handel belangrijk ge- 
wijzigd, en later door de ontwikkeling van het Romeinsche 
recht geheel ter zijde gesteld. Op beperkt terrein zal hij 
zich echter ondanks het classieke recht gehandhaafd hebben, 
om na den ondergang der oude wereld als de gebruikelijke 
ondernemingsvorm weer aan het licht te treden. 
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Wanneer deze opvatting juist is, verklaart zich ook de 
naam „Rhodische wet" op zeer eenvoudige wijze. Wij 
weten dat in den bloeitijd van het Romeinsche recht de 
gebruiken die den zeehandel beheerschten , als lex Rhodia 
bekend waren, en dat de Romeinen deze gebruiken als 
norm voor hunne rechtspraak beschouwden voor zoover 
zij niet met eenige Romeinsche wet in strijd waren. Daar 
nu het Romeinsche rechtssysteem bijna alle rechtsbetrek- 
kingen beheerschte, waren het alleen de bepalingen over 
den iactus die officieel als geldig erkend werden. 

In de practijk evenwel , vooral in de kleine vaart, waar de 
rechtszaken misschien steeds door plaatselijke autoriteiten of 
door scheidsrechters beslist werden , kan die zoogenaamde 
Rhodische wet onverkort van kracht gebleven zijn, ook 
waar zij met Romeinsche rechtsbepalingen streed. Dan is 
het zeer natuurlijk dat, toen in latere eeuwen eene op- 
teekening plaats vond van de regelen die de rechtsbetrek- 
kingen uit de scheepvaart beheerschten, de titel „Rhodische 
wet" aan het hoofd daarvan geplaatst werd. 

De vraag of het oude Rhodische recht geschreven of 
ongeschreven recht was, wordt hierdoor wel is waar niet 
beslist; in geen geval echter wordt de waarschijnlij^iheid 
dat de lex Rhodia , waarheen het rescript van Antoninus 
verwees, eene werkelijke wet was, er grooter door. 

§ 71. De personificatie van liet schip. 

Wanneer de voorgaande beschouwingen juist zijn, dan 
is reeds in overouden tijd het scheepsvermogen als een 
op zich zelf staande boedel beschouwd, dan heeft deze 
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opvatting slechts tijdelijk voor het Romeinsche recht 
moeten wijken, is in de Middeleeuwen op nieuw in volle 
kracht te voorschijn getreden, om eerst in den nieuwen 
tijd door de receptie der Romeinsche rechtsbeginselen 
andermaal , maar nu meer in schijn dan in werkelijkheid , 
ter zijde geschoven te worden. 

Wat mag wel de oorzaak zijn, dat deze zelfstandigheid 
van het scheepsvermogen zich zoo door alle eeuwen heen 
in de practijk gehandhaafd heeft? Zij maakt, zooals wij 
vroeger zagen, dat het schip eene zoo groote overeen- 
komst met de rechtspersonen van het Romeinsche en van 
het hedendaagsche recht vertoont, dat men geneigd zou 
zijn er het karakter van een rechtspersoon aan toe te 
kennen. Noch de Romeinsche, noch de hedendaagsche 
wetgever evenwel heeft het schip als zoodanig erkend. 
Bij geen van beiden vinden we een juist inzicht in de 
zelfstandigheid van het scheepsvermogen; beiden hebben 
de scheepsschulden als verbintenissen van den reeder be- 
schouwd, en in de beperking der aansprakelijkheid, waar 
zij die moesten erkennen, slechts een maatregel van 
billijkheid gezien. Wij kunnen dus het schip niet als een 
rechtspersoon gaan beschouwen, zonder met de duidelijk 
uitgesproken meening van den wetgever in botsing te komen. 

Bovendien zou deze beschouwing ons volstrekt niet ver- 
klaren hoe men tot de instelling van een zelfstandig 
scheepsvermogen gekomen is. Immers de zelfstandigheid 
van den scheepsboedel berust niet op een maatregel van 
wetgeving , maar op het gewoonterecht , op het recht dat 
zich ondanks de Romeinsche en de nieuwere rechtsge- 
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leerdheid in de practijk gevormd heeft. Wij moeten dus 
de oorzaak van die zelfstandigheid niet in ecne constructie 
van rechtsgeleerden, maar in eene populaire rechtsopvat- 
ting zoeken , en het komt mij waarschijnlijk voor dat deze 
oorzaak ligt in de verpersoonlijking van liet schip. 

Ten allen tijde heeft men aan het schip min of meer 
het karakter van een levend, bezield wezen, van een 
persoon toegekend. Het zou interessant wezen dit onder- 
werp afzonderlijk te behandelen, en aan te toonen hoe 
dichters en rechtsgeleerden bij geheel verschillende volken 
en in ver uiteenliggende tijdvakken met de populaire op- 
vatting samengingen in de personificatie van het schip. Hier 
kan ik echter niet meer doen dan op enkele punten wijzen. 

Het is bekend, dat het schip in de oude sagen van 
van verschillende volken als een bezield wezen optreedt. 
Een ieder weet dat schippers nog heden ten dage bij 
voorkeur hun schip met een vrouwennaam noemen. In 
het Engelsch heeft het woord ship evenals snn en moon 
een persoonlijk, en wel het vrouwelijke geslacht, terwijl 
de persoon die het scheepsvermogen beheert, den naam 
draagt van hiisband of ship. 

Het is opmerkelijk, dat onze wetgever zelf zich ten 
opzichte yan het schip eene beeldspraak veroorlooft , 
waarbij dit bijna als een persoon wordt voorgesteld. In 
den boven besproken zesden titel van Boek II van het 
Wetboek van Koophandel lezen we b.v dat „het schip 
tot vergoeding van schade gehouden is'' (art. S4i)' 

Mr. Asser gaat in zijne Schets nog iets verder, en 
spreekt herhaaldelijk van schuld van een der schepen 
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(p. 199). Hij bedoelt daarmee natuurlijk slechts het ge- 
bruik eener verkorte uitdrukking, maar het komt mij 
zeer twijfelachtig voor of hij zich die zou veroorloven , 
wanneer zij niet, juist waar het een schip geldt, in het 
dagelijksche leven gebruikelijk was. 

Veel merkwaardiger nog is eene uitdrukking van de 
Rechtbank van Koophandel te Antwerpen, van 21 Aug. 
1857 , door het Hof van Brussel bevestigd, die DE COURCY 
aanhaalt. ^) Door eene aanvaring is schade toegebracht, 
volgens de letter der wet zou de schipper tot vergoeding 
gehouden zijn ; zijne fout was evenwel van dien aard dat 
zij iedereen zou hebben kunnen overkomen, en eene ver- 
oordeeling zou zeker in strijd zijn met de billijkheid. Wat 
dus te doen ? De Rechtbank *,adoptant un langage souvent 
employé dans les ports de mer, ne se gêne pas pour 
prononcer que la faute est au navire et réussit ainsi a 
passer pardessus la tête du capitaine: „De tout quoisuit 
que Ie bateau Télégraphe est en faute et partant res- 

pmtsable^^ enz „Par ces motifs, dit que Tabordage 

dont il s'agit est imputable au bateau Télégraphe ; par- 
tant condamne la société défenderesse en la personne de 
son directeur .... relaxe Ie capitaine du proces.'"' DE 
CoURCY zelf, een uitnemend kenner van het zeerecht 
zoowel als van de practijk, is met dit vonnis wel inge- 
nomen. „Je confesse", zoo schrijft hij, „qu'elle ne me 
déplait pas .... On est dispensé de rechercher si la faute 
est au capitaine, au second, au pilote ou aux mécani- 



*) Questions de droit maritime II p. 113. 
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ciens. C'cst Ic bateau . trop \if d'allurc , ti\>p lont ^ se 
retoumcT, hcsitant de droite a i^auchc; c'est cc mochant 
bateau, rtftif ou tcmcraire, quï a fait Ic mal» c'cst lui 
qui sera respr»nsab]e : qu'on saisisse Ic batciiu, et qu'on 
laLsse en paix les hommes." 

„Ce n'est pas la loi". zoo gaat de schrijver voort. 
„Xon certes, ce n'est pas la loi rhodienne, ni cclle de 
Colbert, ni celle de 1807, anterieures aux bateaux h 
vapeur et a leurs terribles assauts, qui ont prononccf ces 
condammations contre Ie bateau, mais c'est la coutumc 
moderne , et il parait que c'est aussi la justicc'* .... enz. 

In deze laatste beschouwing vergist, geloof ik, do 
schrijver zich. Het is niet het moderne gebruik dat het 
eerst dergelijke veroordeelingen tegen het schip heeft in 
het leven geroepen , het zijn niet de stoomschepcn die ze het 
eerst noodig hebben gemaakt. Juist de door mij besproken 
Rhodische wet zou in dit opzicht aan het Antwerpsdie 
handelsgerecht tot voorbeeld hebbert kunnen dienen. 

Immers wij leerden de bepaling kennen waarbij een 
vastliggend schip dat door aanvaring van een zeilend schip 
beschadigd was, vergoeding kon vorderen, en wij zagen 
meteen dat deze vergoeding ten laste kwam van schip 
en lading, dat zij dus niet haren grond had in schuld of 
nalatigheid van schipper of schepelingen. Ik houd het er 
hu voor, dat men dacht aan schuld van het schip ^ en 
dat men daarom het schip tot vergoeding verplichtte, 
eene vergoeding die natuurlijk gedragen werd door allen 
die aandeel in het scheepsvermogen hadden. 

Hierin ligt tevens de verklaring der schijnbare onregcl- 
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matigheid, die we in de art. 538 en 540 van ons Wet- 
boek hebben opgemerkt, waar nl. voor schade door aan- 
varing ontstaan, aanspraak op vergoeding wordt toege- 
kend, zonder dat er schuld bewezen is, en waar ook de 
eigenaar der lading verplicht wordt in deze vergoeding 
mee te dragen. Vooral art. 540 vindt door vergelijking 
met de besproken bepaling der Rhodische wet eene zeer 
eenvoudige verklaring. Mijn vriend A. TelTING zag , ge- 
loof ik , de zaak juist in , toen hij op zich nam de stelling 
te verdedigen , dat art. 540^ W. v. K. zich laat verklaren 
uit eene personifieering van het schip. ' ) Het artikel, dat 
wij reeds in § 15 besproken hebben, handelt over het 
geval dat een vast liggend schip door een zeilend of 
drijvend schip is beschadigd buiten schuld van den schipper 
of het scheepsvolk van het zeilende of drijvende schip en 
geeft in dit geval aanspraak op halve schadevergoeding 
ten laste van het zeilende of drijvende schip en zijne lading. 
Waarom slechts halve schadevergoeding behoeft betaald 
te worden blijkt uit eene bepaling van de oudste Neder- 
landsche zeerechtsbron. 

Het vijftiende der zoogenaamde „Vonnissen van Damme** 
bevat nl. eene bepaling die geheel met ons art. 540 over- 
eenkomt-), en motiveert haar aldus: „Ende dit is die 

redene waeromme 't fonnisse gemaeckt is. Het ghevalt 

. ^ 

*) A Telting, het Oud-Friesche stadrecht, diss. Leiden 1882, Stelling 
VII (p. 180). 

2) Zooals bekend is, zijn deze vonnissen eene vertaling van de Rooles 
d*Oléron^ en zijn zij op hunne beurt weer in het zoogenaamde Wisbuysche 
zeerecht opgenomen Het aangehaalde artikel komt overeen met art. 15 
der Rooles en met art. 27 van het Wisbuysche zeerecht De aanhaling 
geef ik volgens den text bij Goudsmit p. 172, 
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dat men een out schip gaerne leydt in den wech van 
den beteren schepe, om van den anderen alle die scaden 
te hebben , waert dattet van eenen anderen goede scepe 
gebroken worde, maer als men weet dat die scade half 
en half gewhyst worde , so leyt men 't geerne uyten wege.'* 

Hieruit blijkt dat de regel die in art. 36 van de Rhodische 
wet geformuleerd is , ook in West-Europa gegolden heeft, en 
dat eerst later eene uiterst practische overweging van billijk- 
heid er toe geleid heeft , de aanspraak op deze vergoeding, 
die niet op schuld van eenigen persoon, maar slechts op 
schuld van het schip berustte, tot de helft te beperken. 

Ik geloof, na dit alles te kunnen beweren, dat niet 
slechts de populaire opvatting te allen tijde tot eene 
personificatie van het schip geneigd was, maar dat ook 
in onzen tijd zoowel als in de Middeleeuwen veroordee- 
lingen worden uitgesproken tot vergoeding van schade, 
die niet aan de schuld van een persoon, maar aan de 
schuld van een schip te wijten is. Zou het dan zoo ge- 
waagd zijn aan te nemen, datjuist in de personificatie van 
het schip de oorzaak te zoeken is, waarom men ondanks 
het classieke recht het scheepsvermogen altijd als een 
zelfstandigen boedel heeft beschouwd.»* 

§ 72. De oorsprong der beperkte aansprakelijkheid, 

Hoe men echter ook over deze vraag moge denken, 
een xiing kunnen wij geloof ik als zeker beschouwen , nl. 
dat de zelfstandigheid van het scheepsvermogen zelf een 
oud beginsel van het zeerecht is, dat door de Romeinsche 
juristen niet erkend is, maar in de Middeleeuwen in volle 
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kracht is te voorschijn getreden. En evenzeer staat het 
vast dat de beperkte aansprakelijkheid voor scheeps- 
schulden niet berust op eene overweging van billijkheid 
die den wetgever telkens tot eene afwijking van de al- 
gemeen geldende rechtsbeginselen bewoog, maar juist op 
die zelfstandigheid van het scheeps vermogen. De scheeps- 
schulden zijn geene schulden van den reeder, waarvoor 
door een willekeurigeh maatregel van een wetgever het 
verhaal beperkt is. Het zijn schulden die van ouds ten 
laste van het scheepsvermogen kwamen, en die slechts 
door ondoordachte toepassing van de Romeinsche acito 
exercitoria als schulden van den reeder beschouwd zijn. 
Ook de beperking van het verhaal van eene groep van 
schulden tot de goederen verklaart zich uit dezelfde oor- 
zaak. Oorspronkelijk toch omvatte , zooals wij zagen , het 
scheepsvermogen ook de lading, de eigenaar der goederen 
was eigenlijk , om een modernen term te gebruiken , aan- 
deelhebber in de reederij. Zoolang dit het geval was, 
kon hij natuurlijk evenmin als de andere deelgenooten 
door de onderneming meer verliezen dan zijn aandeel, nl. 
die goederen. Toen een nieuwe ondernemingsvorm in ge- 
bruik kwam, waarbij de koopman niet meer als deelge- 
noot toetrad, dacht men er natuurlijk niet aan, zijne 
aansprakelijkheid te verzwaren, en zoo waren voortaan 
de goederen zoowel van het vermogen des koopmans, als 
van het scheepsvermogen afgescheiden, en de vracht, avarij, 
bergloonen en onkosten waren alleen op die goederen 
verhaalbaar. 



STELLINGEN. 



I. 

Ten onrechte neemt men aan, dat de actio exercitoria 
oorspronkelijk zou verleend zijn voor het geval, dat de 
schipper een slaaf van den reeder was. 

II. 

Er is geene enkele reden om het woord piscatoritm in 
Dig. IX, 2, fr. 29, 3 te schrappen. 

De tcxt liiidl aldus : Item Labeo scribit , si ciini vi ventonim navis 
impulsa esset in funes anchorarum altcrius, et nautae funes praeci- 
disscnt, si niillo alio modo nisi praecisis funibus explicare se potuit, 
nullam actionem dandam. Idemque Labeo et Proculus, et circa retia 
piscatorum , in quae navis piscatorum inciderat , aestimarunt. Plane , 
si culpa nautarum id factum esset , lege Aquilia agendum. 

IIL 

In art. II \yb van de middeleeuwsche „Rhodische wet" 
is na het woord ért^ de letter v{ ^ d. i. öVto, uitgevallen. 

De text moet dus luiden : *E«v Savsé^v) Tt« èv róxotj, xal etvj t\ xsXi^tj^ 
Tous brtöftoxji xóxoui , /j.€ru. 5s oxrw èVyj ou/jl/^^ AitciXstay yevêa^xt ^ izupx-diocv 
Y) hiupitayviv /^xp^Apcav, töv xóxoiv hióduaii yivivBca xara töv 'Pó8tov vó^ov. 
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IV. 

In de Coutumes du Beauvoisis, van Beaumanoir, Ca- 
pitres XIII , 6 , is tweemaal abusievelijk het woord uitisme 
(huitième) ingeslopen. De ware lezing ains neece (ainesse), 
d. i. het recht van den ains m (ainé) , is bewaard in eene 
nauwelijks verstaanbare variante van het Handschrift B. 

De bedoelde plaats is in de uitgave van Comte Beugnot (Paris 
1842) aldus afgedrukt: 6. Encore vi je un jugement par Ie quel il 
apert que li enfant ne sont pas hireté par Ie reson des douaires. Car 
uns gentix hons si ot trois femes; de Ie premiere et de Ie seconde 
il ot fiUes, et de Ie tiercé il ot fix et filles, et après li gentix hons 
morut. Les filles de Ie premiere feme demanderent Ie moité de 1'iretage, 
par reson que lor mere en fu douée; les filles de Ie seconde feme 
demanderent Ie quart de liretage, por Ie reson du doaire lor mere; 
et li fiex malles de Ie tiercé feme demanda 1' uitisme de tout 1'eritage, 
c'est a savoir les deus pars des fiés et Ie mestre manoir et l'ommage 
de Ie tiercé partie de ses sereurs, tout fust ce que eles fussent ains 
nées des premiers mariages ; et sor ce se mirenl en droit. Il fu jugié 
que li hoirs malle de Ie feme derraine emporteroit 1' uitisme *) c'est 
a savoir les deus pars du fief , Ie quief manoir et l'ommage de ses 
sereurs de Ie tiercé partie. 

*) Le neeische. B. 

V. 

Zonder reden hebben DEN Tex en GOUDSMIT zich 
geërgerd aan het woordje niet in art. 20 van den door 
hen uitgegeven text van het Vlaamsche Zeerecht. 

De text luidt bij Goudsmit (Geschied, v. h. Nederl. Zeerecht I 
p. 174) aldus: XX. Een Meester huyert syne Scipmanne, te varen 
ende te keren, die eene sullen hebben haer voeringe, dander om 
geit, sy sien dat scip geen vracht en vindt te Lande te keren ende 
moet van danen varen , sy moeten 't scip volgen , maer die ghene die 
(niet) gchuyert en zyn om geldt, die Meester moet hem haer huyer 
beteren, elcken van syn gelycke, daernae dat sy gehuyert zyn by 
termynen; laden sy naerre, sy syn schuldich te hebben al haer liuyere, 
maer sy moeten 't scip helpen brengen, daer syt namen, wil 't die 
Meester. 
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VI. 



De bewering van Wagner, dat de zoogenaamde Am - 
sterdamsche ordonnantie in 1407 zou zijn opgesteld op 
initiatief van de Hanse, en met meewerking van een 
Hanseatisch gezantschap, is onhoudbaar. Ten onrechte 
noemt deze schrijver het recht der ordonnantie gemo- 
derniseerd .Hamburgsch zeerecht, en meent hij, dat van 
het begin der 15e eeuw af het Hanseatische zeerecht ii\ 
het geheele Noorden van Europa heerschend is geworden. 

Veilig kan men zeggen, dat van de 15e tot de i Sleeuw 
het Nederlandsche zeerecht in geheel Noord-Europa de 
betrekkingen uit den zeehandel beheerschte. 



VII. 



Kinderen van Nederlanders zijn volgens art. 5 van het 
Burgerlijke Wetboek niet altijd Nederlanders. 



VIII. 



De moeder van een wettig erkend natuurlijk kind is 
geheel vrij om een huwelijk aan te gaan, zonder dat zij 
daardoor de voogdij kan verliezen. Art. 405 B W. geldt 
voor haar niet. 

Het is niet wenschelijk hare vrijheid in dit opzicht te 
beperken, zooals door de Staatscommissie in art. 339 en 
volgende van het Ontwerp is voorgesteld. 
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IX. 

De bewering dat voor spel eene handeling der spelers 
noodig zou zijn, is ongegrond. Even weinig reden is er, 
om het kenmerkende van eene weddhtgschap te zien in 
den aan de overeenkomst voorafgaanden strijd van be- 
weringen. 

X. 

Het kan zeer wel voorkomen, dat de vordering van 
Öen hypothecairen schuldeischer tegen den bezitter van 
de gehypothekeerde zaak door verjaring te niet gaat. 

XI. 

Kooplieden die voor gemeen^ rekening gehandeld hebben, 
zijn niet solidair verbonden, tenzij zulks uitdrukkelijk 
mocht zijn overeengekomen 

XII. 

Ook de reeder, die geen eigenaar van het schip is, 
heeft het recht van afstand, dat art. 321 W. v. K. aan 
den eigenaar of de medereeders toekent. 

XIII. 

De Wet op de Regterlijke Organisatie laat toe dat de 
uitspraak in een privaatrechtelijk ges.chil, waarvan de 
Kantonrechter anders behoudens hooger beroep zou moeten 
kennis nemen, door partijen aan hem wordt opgedragen 
in hoogste instantie. 
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XIV. 



De Procureur heeft geene vrijheid om, waar hij tot 
verleening van zijne diensten bevoegd en in staat is, deze 
te weigeren wanneer zij gevraagd worden. De Rechtbank 
kan , zoo hij zulks doet , aan den rechtzoekende een pro- 
cureur toewijzen , en den weigerachtigen procureur straffen. 



XV. 



Terecht heeft het Gerechtshof te Leeuwarden zich niet 
vereenigd met de opvatting, dat bij klachtdelicten de 
klacht een bestanddeel zou zijn van het voor vervolging 
vatbare strafbare feit, en dat dus de indiening der klacht 
in de dagvaarding zou moeten zijn vermeld op straffe van 
nietigheid. 

XVI. 

Artikel i88 van het Wetboek van Strafrecht, waarin 
eene straf wordt bepaald voor dengene , die aangifte doet 
dat een strafbaar feit gepleegd is, wetende dat het niet 
gepleegd is , is niet toepasselijk in het geval dat iemand 
zich zelven als dader heeft aangegeven. 

XVII. 

Opzending van bedelaars en landloopers naar eene 
Rijks-werkinrichting moest kunnen geschieden langs admi- 
nistratieven weg. 
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XVIII. 

Ordeteekenen door den Paus verleend, mogen volgens 
art. 6j der Grondwet evenmin als andere ordeteekenen 
zonder bijzonder verlof van den Koning door Nederlanders 
worden aangenomen. 



XIX. 



Afschaffing der plaatsvervanging en nummerverwisseling, 
met behoud der loting voor de Nationale Militie , zou zeer 
verkeerd zijn. 

Wanneer het vaststaat, dat het belang van ons land 
die afschaffing vordert , dan dient de loting zelve te worden 
afgeschaft. 



